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Entwicklung beruht auf industrieller Entwicklung „Nachholende Industrialisie-
rung" ist darum der Weg zur wirtschaftlichen Entfaltung und zum Wohlstand Das 
ist seit der ersten Entwicklungsdekade ein Axiom der Entwicklungspohtik Und 
dann stimmen grundsätzlich ihre Befürworter und ihre Kritiker uberein 
Fur die Wirtschaftspolitik der Entwicklungslander1 leitete sich aus diesem Grund-
satz schon früh die Forderung nach importsubstituierender Industrialisierung ab, 
um Devisen einzusparen, die Beschäftigung zu erhohen und den Industriesektor zu 
verstarken Und dieser Grundsatz blieb erhalten, wenn auch nach Umfang und 
Form in den aufeinanderfolgenden Programmen der Entwicklungspohtik neuen 
Umstanden gemäß angepaßt und modifiziert 
Das Postulat schlug sich in veränderter Form auch im Programm fur eine neue 
Weltwirtschaftsordnung nieder Und selbst deren Kritiker, die sich einem Pro-
gramm der „self reliance" verschrieben, verzichteten nicht auf die Effekte von 
Industrialisierung, sondern stellten dafür nur Bedingungen auf, wie u a den Auf-
bau einer eigenen Industrie, die die lokal verfugbaren Rohstoffe verarbeitet und 
sich selbst sowie die Landwirtschaft mit Investitionsgütern versorgt und den Aus-
bau von Verkehrs- und Transportverbindungen leistet 
Aus der Sicht der Entwicklungslander handelt es sich theoretisch also um die Mög-
lichkeit, Bedingungen und Grenzen der Zahlungsbilanzverbesserung durch Im-
portsubstitution und den zusätzlichen Export so hergestellter Industrieguter Sie 
kann im Rahmen einer Strategie des „ungleichgewichtigen Wachstums" ange-
gangen und verwirklicht werden 2 Eine solche Entwicklungsstrategie setzt auf 
zunächst zu induzierende und nachfolgend selbst induzierende Investitionsent-
scheidungen, also Anreizmechanismen, Attraktion und Druck und nimmt Dispro-
portionalitäten zwischen Industrien verschiedener Produktionsstufen bewußt in 
Kauf Denn sie setzt auf dann entstehende Komplementareffekte unter ihnen we-
gen der wechselseitigen Beeinflussung der unterschiedlichen Investitionsvorhaben 
Investoren fragen Rohstoffe oder Vorfabrikate nach, im Zuge ihrer Produktion ent-
in dieser Arbeit sind nur die Entwicklungslander Afrikas, Lateinamerikas (amerikanischer Konti-
nent ohne die USA und Kanada) und Asiens erfaßt In Asien werden nicht die Türkei, die Staa-
ten der früheren Sowjetunion und auch nicht China und Vietnam, die Staaten mit zentraler 
Verwaltungswirtschaft, einbezogen 
Vgl Hirschmann, Albert О, Die Strategie der wirtschaftlichen Entwicklung, (dt ) Stuttgart 1967, 
S 46ff 
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stehen Einkommenseffekte, die neue Nachfrage nach Konsum- und Kapitalgutern 
induzieren Die so ausgeloste Nachfrage bewirkt weitere Investitionen in verschie-
dener Tiefe und Breite Jedem Impuls geht ein Ungleichgewicht voraus und er 
erzeugt ein neues, das wieder einen weiteren Impuls bewirkt Bei jedem entstehen 
Vorteile durch „external economies" und damit werden erneut „external econo-
mies" geschaffen, die anderen Branchen von Nutzen sind 3 Die fur den Erfolg 
einer solchen Strategie entscheidende Frage ist, wo der gewissermaßen archime-
dische Punkt hegt, von dem aus die erstrebten Investitionssequenzen „ab ovo" 
ausgelost werden können Sie gilt es zu entdecken, zu lokalisieren und fur Investi-
tionsprojekte zu gebrauchen, die die skizzierte, möglichst tiefe und breite Ketten-
reaktion zu benachbarten Industriezweigen sowie zu vorangehenden und nachfol-
genden Produktionsstufen auszulosen imstande sind 4 
Eine solche Industnepolitik mit der Absicht wirtschaftlicher Entwicklung laßt sich 
außenwirtschaftlich unterstutzen durch eine Politik, die den erwarteten Prozeß sich 
wechselseitig induzierender Investitionen abschirmt, also eine bewußte Politik der 
Importsubstitution durch Einfuhrrestriktionen betreibt Diese ist allerdings mit Rei-
bungen sowie Widerstanden und daraus resultierenden Kosten verbunden, die der 
schließliche Erfolg der Importsubstitution uberkompensieren muß, um eine solche 
Politik zu rechtfertigen 5 
Die Möglichkeit, die Einfuhr bestimmter Guter mit Erfolg zu ersetzen, hangt von 
einer Reihe von Faktoren ab Dazu gehören nicht nur politische und wirtschaft-
liche, sondern auch produktions- und produkttechnische, was bisher in der Litera-
tur nicht genügend Aufmerksamkeit gefunden hat Auch wenn dem jeweiligen 
Entwicklungsstand von Landern angepaßte Produktionstechnologien vorstellbar 
und herstellbar sind, beispielsweise mehr oder minder kapital- bzw arbeitsinten-
sive Herstellung, so ist eine solche Differenzierung nach Grad und Art des Produk-
tes beschrankt und zwar aus technischen, betriebswirtschaftlichen und marktwirt-
schaftlichen Gründen, insbesondere dort, wo die unterschiedlichen Produkte aus 
verschiedenen Produktionsverfahren den gleichen Nachfragern angeboten werden 
sollen In welchem Umfang jeweils branchen- und produktspezifisch die domi-
nante, moderne Technologie die Grenzen und Möglichkeiten der Importsubstitu-
3
 Vgl Hirschmann, Albert О, S 58ff 
4
 Vgl Ngarambe, Jean, Die Relevanz der Industrialisierung fur den Entwicklungsprozeß der wirt-
schaftlich zurückgebliebenen Staaten Afrikas, Diss Bonn 1979, S 36f 
5
 Vgl Azzam, M A , Möglichkeiten und Grenzen der Importsubstitution im Industnalisierungs-
prozeß der Entwicklungsländer unter Berücksichtigung der Lander des Gemeinsamen Marktes 
Ost-Afrikas, Kenyas, Tansanias, Ugandas, Diss Bonn 1974 
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tion auch bedingt, es lassen sich die vorkommenden Falle grob in vier Kategorien 
klassifizieren Man kann den jeweiligen Grad an Schwierigkeiten der Importsubsti-
tution unterscheiden nach der Art der Produkte und der Verfahren zu ihrer Her-











Es ist unmittelbar einsichtig, daß Importsubstitution in der ersten Kategorie unter 
einfacheren Bedingungen zustande zu bringen ist als in einer anderen Beispiels-
weise Zement und seine Herstellung sind beide technisch unkomplizierter als Stahl 
und seine Produktion oder gar Automobile und ihre Herstellung 
Der Aufbau einer Kraftfahrzeugindustrie, entsprechend ihrer Zugehörigkeit zur 
vierten Kategorie des Schemas, kann wegen der technologischen Schwierigkeiten 
nicht ohne oder gar gegen die in den hochindustrialisierten Landern etablierte 
Fahrzeugindustrie, sondern nur in Zusammenarbeit mit ihr geschehen 
Somit steht diese Industrie in Entwicklungslandern zwischen einer seitens dieser 
Lander makrookonomisch begründeten Politik der Importsubstitution und einer 
technologisch gebotenen Verkettung in ein globales Produktionsnetz von Herstel-
lern in den Industrielandern Einerseits beschranken oder verbieten die politischen 
Akteure Einfuhren in Erwartung eines Angebotes aus der landeseigenen Fertigung 
und sie konzedieren aus technischen Zwangen die Verkettung mit den bisher aus-
schließlich herrschenden Produzenten, andererseits finden sich diese wirtschaft-
lichen Akteure mit den politischen Restriktionen ab und lassen sich auf die Mitar-
beit am Aufbau einer lokalen Industrie ein, um wenigstens den konditionierten 
Zugang zu jenem Markt zu erhalten Beide Seiten erwarten, daß sich trotz der po-
litisch begründet, schwierigen technischen und betriebswirtschaftlichen Bedingun-
gen jeweils ihr wirtschaftlicher Nutzen fur sie erfüllt 
In dem so verschieden konditionierten Zusammenhang steht das Bemuhen von 
Entwicklungslandern um den Aufbau einer eigenen Automobilindustrie6 Dabei 
6
 „Automobilindustrie" ist definiert als die Gesamtheit der Unternehmen, die Automobile montie-
ren und evtl in Eigenfertigung Komponenten herstellen Die Zulieferindustrie, deren Unter-
nehmen Komponenten produzieren, werden nicht als Teil der Automobilindustrie betrachtet 
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orientieren sie sich offensichtlich am Beitrag der Fahrzeugindustrie zum wirtschaft-
lichen Wachstum in den fuhrenden Herstellerlandern Westeuropas sowie in Japan 
und in den Vereinigten Staaten von Amerika (USA), der in die Milliarden US-Dollar 
(US$) geht 7 Ihre Zuversicht wurde offenbar dadurch unterstutzt, daß die Anfange 
von Automobilmontage in einigen Entwicklungslandern Sudamerikas bis in die 
ersten Dekaden dieses Jahrhunderts zurückreichen 8 Auch bestärkte der Produkt-
lebenszyklusansatz, nach dem die Kraftfahrzeugproduktion der Industriestaaten in 
der Reifephase des Produktes zu Niedriglohnlandern abwandert, die Entwicklungs-
lander in ihrem Vorhaben 9 Oft verstellte die Zuversicht den Blick dieser Lander fur 
eine realistische Einschätzung der Möglichkeiten dieses Industriezweiges, den an 
ihn gestellten Erwartungen zu entsprechen 
Im Vergleich zu den Einfuhrpreisen von Kraftfahrzeugen aus den Industriestaaten 
erscheint trotz Niedriglohnen die Automobilproduktion in den Montagelandern10 
kostenungunstig Diese Wahrnehmung ist die zentrale Problemstellung dieser 
Arbeit Daraus leiten sich eine Reihe von Fragen ab Werden in den Montage-
landern im Verhältnis zur lokalen Autonachfrage zu viele technisch unterschied-
liche Fahrzeugmodelle produziert? Ist wegen des Engagements zahlreicher Pri-
marhersteller11 bei Sekundarherstellern meist eine zu große Zahl von Fertigungs-
betrieben vorhanden? Konserviert der staatliche Schutz der Kraftfahrzeugindustrie 
in diesen Landern die Unwirtschaftlichkeit dieses Industriezweiges7 
Damit erhebt sich die allgemeine Frage, ob die von den Montagelandern erwarte-
ten volkswirtschaftlichen Vorteile einer eigenen Automobilindustrie überhaupt ein-
treten Das zweite Kapitel versucht, die gestellten Fragen zu beantworten Als 
Vgl Oman, Charles, New Forms of Investment in Developing Countries mining, petrochemical, 
automobiles, textiles, food, Organisation for Economic Co-Operation and Development, 
Development Centre Studies, Pans 1989, S 137 
Vgl Maxcy, George, The multinational motor industry, Croom Helm Ltd , London 1981, S 70 
Vgl Wells Jr, Louis Τ, The International Product Life Cycle and United States Regulation of the 
Automobile Industry, in D Η Ginsburg & W J Abernathy (eds ), Government Technology and 
the Future of the Automobile, McGraw, New York 1980 
Fur „Automobile herstellende Entwicklungsländer" wird hier auch der Begriff „Montagelander" 
verwendet 
Als „Primàrhersteller" werden hier diejenigen Automobilhersteller bezeichnet, die ihre Auto-
mobilmodelle auch in Montagelandern in Lizenz herstellen lassen, sei es durch eine Tochter-
oder eine Beteiligungsgesellschaft Die Verwendung der in der Literatur sonst üblichen Bezeich-
nungen wie „Multinationale Unternehmung" erschienen nicht geeignet, da sie begrifflich 
Lizenzgeber ohne Auslandsbeteiligung, wie sie hier auch vorkommen, nicht einschließen 
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Grundlage dafür dient die Erfassung des Entwicklungsstandes der Kraftfahrzeug-
industrie in den Montageländern im Jahre 199012. 
Die entwicklungstheoretische Debatte, die sich mit den politischen Aspekten ver-
band, wird nicht berücksichtigt, weil sich das Partnerschaftsverhältnis zwischen 
Montageländern und Primärherstellern nicht nach entwicklungspolitischen Grund-
sätzen sondern auf privatwirtschaftlicher Basis gestaltet. Die Studie richtet sich auf 
die Automobilindustrie, die Zulieferindustrie wird nicht behandelt. 
Den Schwerpunkt dieser vorwiegend empirischen Arbeit bildet im dritten Kapitel 
die Fallstudie Nigeria, deren Nutzen einmal in der Bedeutung dieses Montage-
landes gesehen wird. Es war während der Periode 1977 bis 1986 von der Höhe 
der Automobilproduktion her das größte in Afrika. Zum anderen war das Ausmaß 
des Niederganges der nigerianischen Automobilindustrie, deren Fahrzeugproduk-
tion von 1980 bis 1990 um mehr als 90% zurückging, unter Montageländern von 
mindestens dieser Größenordnung einzigartig. Eine Untersuchung der Ursachen 
dieser Entwicklung unter besonderer Würdigung der Vor- und Nachteilen der 
nigerianischen Kraftfahrzeugindustrie liegt bisher nicht vor. Sie möchte einen Bei-
trag zur Vorbereitung unternehmerischer und staatlicher Maßnahmen leisten und 
für andere Montageländer als lehrreiches Negativbeispiel dienen. 
Der Verfasser war in seiner Funktion als „Managing Director" von Volkswagen of 
Nigeria Ltd. mit der wirtschaftlich katastrophalen Situation Nigerias beruflich kon-
frontiert. Unter diesen besonderen Umständen stand ihm mit der Dokumenten-
analyse, der teilnehmenden Beobachtung und mit Experteninterviews eine Kombi-
nation außergewöhnlich originärer Forschungsquellen zur Verfügung. Dadurch 
konnte auch vermieden werden, daß sich das Fehlen von Veröffentlichungen über 
die Automobilindustrie Nigerias und die Unzuverlässigkeit allgemein zugänglicher 
Informationen auf die Untersuchung nachteilig auswirkten. 
Das Forschungsprojekt wurdel 988 eingeleitet; die Recherchen erstreckten sich von 
der Konzeptphase der nigerianischen Kraftfahrzeugindustrie in den sechziger Jah-
ren bis zum Entwicklungsstand von 1990. 
Die Person des Autors konnte bei den Recherchen nicht als unabhängig gelten. 
Deshalb mußte das Einholen von Informationen und das Sammeln von Dokumen-
ten z.T. verdeckt also ohne Angabe des eigentlichen Zwecks erfolgen. Als Infor-
Zur Vergleichbaren von statistischen Daten, wurden sie durchgängig für das Jahr 1990 erfaßt. 
Sofern Daten jüngeren Datums verfugbar und hier erforderlich sind, werden sie in die Betrach-
tung mit einbezogen. 
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mationsquellen dienten zunächst Gespräche mit erfahrenen Mitarbeitern, u.a. mit 
K. Jebe und firmeneigene Dokumente. Eine Befragung von Vertretern der vier 
anderen noch operierenden Montageunternehmen, insbesondere von D. Lange, 
„Managing Director" von Peugeot Automobile Ltd. und von M.O. Akinrele, Vorsit-
zender der Automobile Local Content Manufacturers Association of Nigeria, run-
deten die von der nigerianischen Kraftfahrzeugindustrie verfügbaren Auskünfte 
und Daten ab. Ergänzend kamen Informationen durch Kontakte mit T. Husain, The 
World Bank und D. Ogegbo, Nigerian Institute of Social and Economic Research 
hinzu. Gespräche mit den für die Industriepolitik und für die Automobilindustrie 
verantwortlichen Regierungsmitgliedern, u.a. mit den Industrieministern A. Akinri-
nade und seinem Nachfolger, M. Yahaja sowie mit Direktor G. Amusa-Eke, In-
dustrieministerium und Zugang zu dessen Archivmaterial, verbreiterten die Infor-
mationsbasis. Schließlich stellte noch der in der Projektierungsphase für den Auf-
bau der Automobilindustrie verantwortliche frühere Staatssekretär, P.C. Asiodu, 
Hintergrundwissen über das Entstehen der Automobilindustrie zur Verfügung. 
Da die von der Regierung veröffentlichten Automobilstatistiken nicht aktuell und 
wegen ihrer zweifelhaften Quellen nicht brauchbar waren, wurde hauptsächlich 
Datenmaterial der Nigerian Automotive Manufacturers Association verwendet. 
Deren Verläßlichkeit konnte durch Vergleich mit firmeneigenen Aufzeichnungen 
und Angaben anderer Montageunternehmen überprüft werden. 
Aufgrund des Befundes der Kraftfahrzeugindustrie in Entwicklungsländern insge-
samt und der in Nigeria im besonderen lassen sich Gesichtspunkte als Beitrag zum 
Entscheidungsverhalten der Entwicklungsländer ableiten, die im vierten Kapitel 
dargelegt sind. Auch wenn in Zukunft keine wesentliche Erhöhung der Anzahl 
Montageländer zu erwarten ist und in der Literatur Fehlentwicklungen schon viel-
fach aufgezeigt wurden, erscheinen Hinweise auf Lösungsmöglichkeiten geboten. 
Im fünften Kapitel wird versucht, die Automobilproduktion der Montageländer 
und ihre Zahl am Ende dieses Jahrzehnts anhand von Entwicklungstendenzen zu 
prognostizieren. 
In einem Resümee werden die Ergebnisse dieser Arbeit zusammengefaßt. 
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2. Automobilindustrie in Entwicklungsländern 
Dieses Kapitel erfaßt als erstes die strukturelle Gesamtsituation der Automobil-
industrie im Jahre 1990 und fragmentarisch ihren Werdegang seit 1960. Ferner 
wird die Relevanz von Erklärungsansätzen zur Entwicklung der Kraftfahrzeugindu-
strie in den Montageländern erörtert. Schließlich soll festgestellt werden, ob die 
von den Montageländern durch den Aufbau einer solchen Industrie erwarteten 
Vorteile eintraten. 
Vor dem Hintergrund der Ergebnisse dieses Kapitels wird anschließend die Auto-
mobilindustrie Nigerias und seine Wirtschaft untersucht. 
2.1 Entwicklungen und Strukturen 
Um die Bedeutung der Fahrzeugproduktion in Montageländern und deren Vertei-
lung nach verschiedenen Kriterien festzustellen, wird der zahlenmäßige Anteil der 
Montageländer im Jahre 1990 an den Entwicklungsländern sowie im Verhältnis zu 
den Staaten der Organisation für wirtschaftliche Zusammenarbeit und Entwicklung 
(OECD) und früheren wie gegenwärtigen Staatshandelsländern erfaßt. Weiter er-
gibt sich aus der zahlenmäßigen Verteilung der Montageländer auf Afrika, Latein-
amerika und Asien ihre regionale Gewichtung. Die Unterteilung der Kraftfahr-
zeugproduktion der Montageländer auf die Kategorien Personenwagen und Nutz-
fahrzeuge, die hinsichtlich der Vorteilhaftigkeit der Montage voneinander abwei-
chen, gibt zusätzlichen Aufschluß über deren Bedeutung für die Struktur des Au-
tomobilsektors. Die Gliederung der Montageländer nach Gruppen mit unter-
schiedlich hoher Automobilproduktion im Jahre 1990 verdeutlicht deren hetero-
gene Struktur. 
Der Fortschritt in der Fahrzeugproduktion der Montageländer von 1960 über 1970 
und 1980 bis 1990 im Vergleich zu dem der OECD-Staaten zeigt die steigende Be-
deutung der Montageländer im Verlauf dieser drei Jahrzehnte. Weiter wird der 
Frage nachgegangen, wie sich die Zahl der Montageländer in diesem Zeitraum un-
ter Berücksichtigung von Zu- und Abgängen entwickelt hat, um daraus Schlüsse 
auf die Einschätzung dieses Industriezweiges durch die Entwicklungsländer ziehen 
zu können. Auch wird festgestellt, wie sich die Gewichte der Automobilmontage 
regional verschoben haben. Dabei werden einzelne Montageländer hervorgeho-
ben, die darauf entscheidenden Einfluß hatten. 
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Ebenfalls interessieren Aufgabe und Einfluß der Primarhersteller sowie der Sekun-
darhersteller in den Montagelandern Die Struktur des Primarherstellerengage-
ments zeigt, wie aktiv die Landergruppen, Lander und Automobilmarken bei der 
Erschließung von Auslandsmärkten waren Bei den Sekundarherstellern wird nach 
dem Anteil der unter ihnen unternehmerisch abhangigen und unabhängigen ge-
fragt und nach deren Verteilung über die Kraftfahrzeugkategorien und Regionen, 
um strukturelle Schwerpunkte erkennen zu können Auch wird untersucht, ob die 
Automobilmontage unter nationaler Markenbezeichnung bei Sekundarherstellern 
im Vergleich zu denen, die unter Primarherstellermarken montieren, Ausdruck 
größerer Selbständigkeit war 
2.1.1 Montageländer und Automobilindustrie 
In 44 der hier berücksichtigten 118 Entwicklungslander wurden 1990 Kraftfahr-
zeuge hergestellt,13 also in mehr als einem Drittel dieser Lander Die Montage-
lander verteilten sich mit 19 auf Afrika, mit 14 auf Asien und mit 11 auf Latein-
amerika 14 
Alle Montagelander zusammen montierten 1990 rd 5,0 Millionen Automobile 15 
Geht man von den 1990 weltweit insgesamt hergestellten knapp 50,9 Millionen16 
Zwischen den Begriffen „herstellen", „montieren", „produzieren" und „fertigen" wird in dieser 
Arbeit kein Unterschied gemacht In der Literatur kommt solchen Begriffen ζ Τ eine unter­
schiedliche Bedeutung zu, d h „montieren" wird verwendet fur eine Fertigung von Auto­
mobilen mit einer niedrigen Komponenteneinbauquote, ζ В unter 50% Der Begriff „produzie­
ren" ist dagegen der Automobilfertigung mit einer höheren Komponenteneinbauquote vorbe-
halten Vgl ζ В Oman, Charles, S 138 Als „Komponenteneinbauquote", im Englischen „local 
content", wird der Prozentsatz aller Komponenten bezeichnet, die zum CKD-Satz gehören, aber 
im Montageland hergestellt, also nicht mit dem CKD-Satz importiert werden Die Zuerkennung 
einer Komponenteneinbauquote fur in Montagelandern hergestellte Automobile erfolgt nicht 
nach einer internationalen Norm Festgelegt ist ζ В nicht, welchen lokalen Wertschöpfungs-
anteil eine Komponenteneinbauquote beinhalten muß Wegen der fehlenden Abgrenzungs-
moglichkeit wird in dieser Arbeit auf die Unterscheidung zwischen beispielsweise „montieren" 
und „produzieren" verzichtet Als „CKD" (completely knocked down) wird derjenige Zer-
legungsgrad von Automobilen bezeichnet, bei dem die kompletten Antriebsaggregate und alle 
anderen Komponenten einzeln zusammengestellt sind Die Primarhersteller liefern üblicherweise 
die CKD-Sâtze an ihre Sekundärhersteller zur Montage 
Vgl Comité des Constructeurs Français d'Automobiles, Répertoire Mondial des activités de pro-
duction et d assemblage de véhicules automobiles, Paris 1991 
Vgl Comité des Constructeurs Français d'Automobiles, 1991 
Vgl Motor Vehicle Manufacturers Association of the United States Ine , World Motor Vehicle 
Data, Detroit 1992, S 9 
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Kraftfahrzeugen aus, die sich durch Abzug von Doppelzählungen auf rd. 47,5 Mil-
lionen verringern,17 so ergibt sich für die Montageländer ein Produktionsanteil von 
rd. 10,5% (siehe Abbildung 1). Damit rangierten die Montageländer hinter den 23 
Automobile herstellenden OECD-Staaten18 an zweiter Stelle, noch vor den neun 
Kraftfahrzeuge produzierenden, früheren und gegenwärtigen Staatshandels-
ländern. 
Abbildung 1 : Weltautomobilproduktion 1990 
Anzahl 
der Länder 
Π OECD-Länder 23 
D Staatshandelsländer 9 
D Montageländer 44 
gesamt 76 
* abzüglich CKD-Sátze 
Produktion 1990 









Quelle: Eigene Darstellung nach verschiedenen Statistiken 
Die Fahrzeugproduktion der Montageländer verteilte sich regional mit knapp 59% 
auf Asien, mit 39% auf Lateinamerika und mit knapp 2% auf Afrika (siehe Ab-
bildung 2).19 
Nach Automobilkategorien setzte sich die Kraftfahrzeugproduktion der Montage-
länder 1990 aus rd. 3,1 Millionen Personenwagen und aus rd. 1,9 Millionen Nutz-
fahrzeugen einschließlich rd. 0,3 Millionen Nutzfahrzeugderivaten von Personen-
17
 Will man die Automobilmontage der Montageländer als einen Teil der weltweiten Automobi l-
produktion betrachten, so können deren Stückzahlen nicht einfach mit denen der OECD- und 
Staatshandelsländer zusammengezählt werden, da deren statistisch erfaßte Produktionszahlen 
auch die CKD-Sätze enthalten, die sie an die Sekundärhersteller zur Montage von Automobilen 
geliefert haben. Um eine Doppelzählung zu vermeiden, wurden von den Produktionsstück-
zahlen der Primärherstellerländer die Anzahl produzierter CKD-Sätze abgezogen. Da jedoch eine 
genaue Statistik produzierter CKD-Sätze fehlt, wurde deren Stückzahl geschätzt. 
18
 Die hier erfaßten 23 Automobile produzierenden OECD-Staaten enthalten auch Südafrika, das 
nicht zu dieser Organisation gehört, aber von der Wirtschaftsstruktur her zu dieser Gruppe von 
Ländern paßt: Australien, Belgien, Deutschland, Dänemark, Finnland, Frankreich, Griechenland, 
Großbritannien, Irland, Italien, Japan, Kanada, Neuseeland, Niederlande, Österreich, Portugal, 
Schweden, Schweiz, Spanien, Türkei, USA, früheres Jugoslawien und Südafrika. 
19
 Vgl. Comité des Constructeurs Français d'Automobiles, 1991. 
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wagen zusammen. Nigeria hatte mit 72% Personenwagen und 28% Nutzfahrzeu-
gen eine für Afrika untypische Verteilung (vgl. Abbildung 2).20 
Abbildung 2: Kraftfahrzeugproduktion der Montageiänder unterteilt nach 
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Quelle: Eigene Darstellung nach Angaben von Comité des Constructeurs Français d'Automobiles 
Es fällt das Übergewicht der Personenwagenproduktion in den lateinamerikani-
schen Montageländern und der von Nutzfahrzeugen in Afrika auf. Erstere Erschei-
nung hat vermutlich im Vergleich mit den asiatischen Montageländern, wo Nutz-
fahrzeuge vom Staat stärker gefördert werden als Personenwagen, gesetzliche 
Gründe. Das Schwergewicht der Montage von Nutzfahrzeugen in Afrika ¡st wahr-
scheinlich auf den Umstand zurückzuführen, daß deren Herstellung bei relativ 
niedrigem Fahrzeugbedarf schon bei geringeren Stückzahlen als bei Personenwa-
gen wirtschaftlich ist. 
Von den 44 Montageländern stellten 28 Personenwagen und Nutzfahrzeuge her, 
in Asien und Lateinamerika je zehn sowie acht in Afrika. Kein Montageland pro-
duzierte ausschließlich Personenwagen, jedoch 16 Montageländer, elf davon in 
Afrika, vier in Asien und eines in Lateinamerika, fertigten nur Nutzfahrzeuge. 
Vgl. Comité des Constructeurs Français d'Automobiles, 1991. 
23 
Die unterschiedliche Höhe der Automobilproduktion der einzelnen Montageländer 
im Jahre 1990 hatte eine große Spannweite. Südkorea, das größte Montageland 
stellte mehr als 1,3 Millionen Kraftfahrzeuge, das kleinste (Zentralafrikanische Re-
publik) rd. 50 Automobile her. Nigeria lag mit der Höhe seiner Fahrzeugmontage 
auf dem 19. Platz, also in der oberen Hälfte. Die Produktionsstückzahlen der Mon-
tageländer hatten eine Struktur, die sich in vier Gruppen darstellen läßt (siehe 
Abbildung 3).21 









Quelle: Eigene Darstellung nach Angaben von Cornile des Constructeurs Français d'Automobiles 
Anmerkung: Die Ländergruppen grenzten sich nach der Hohe der Automobilproduktion im Jahre 
1990 signifikant voneinander ab Zwischen den Produktionsstuckzahlen des kleinsten Montage-
landes der untersten Gruppe von rd. 821.000 Kraftfahrzeugen und dem größten der folgenden 
Gruppe von rd. 364.000 bestand ein Unterschied von rd. 457.000 Automobilen. Das kleinste Pro-
duktionsvolumen der unteren Gruppe hatte vom größten der mittleren einen Abstand von rd. 
93.000 Fahrzeugen. Die Produktionslücke zwischen der mittleren und der oberen Gruppe betrug 
rd. 4.800 Automobile. Die obere Gruppe begann bei einer Produktion von rd. 50 Kraftfahrzeugen 
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Vgl. Comité des Constructeurs Français d'Automobiles, 1991 
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Die drei Montagelander der untersten Gruppe, Sudkorea, Brasilien und Mexiko, 
produzierten mit einem Landeranteil von 7% mehr als 61% aller Kraftfahrzeuge 
der Montagelander Die beiden untersten Gruppen (mit Indien, Taiwan, Thailand, 
Indonesien, Malaysia und Argentinien) hatten zusammen einen Landeranteil von 
20%, aber der gemeinsame Produktionsanteil betrug mehr als 92% Die restlichen 
nicht einmal 8% des Montagevolumens teilten sich die übrigen 35 Montage-
lander, zu denen auch Nigeria gehorte Die obere Gruppe hatte einen Landeranteil 
von 52%, aber nur einen Produktionsanteil von 0,6% 
Regional betrachtet waren in der untersten Gruppe einmal Asien und zweimal La-
teinamerika vertreten Von den sechs Montagelandern der unteren Gruppe lagen 
fünf in Asien und eines in Lateinamerika In der mittleren Gruppe fanden sich drei 
in Asien, fünf in Lateinamerika und vier in Afrika, u a Nigeria In der oberen 
Gruppe war Asien fünfmal, Lateinamerika dreimal und Afrika funfzehnmal vertre-
ten 
Der Aufschwung der Automobilproduktion in den Montagelandern im Zeitraum 
1960 bis 1990 war unvergleichlich steil (siehe Abbildung 4) Bei einer Netto-Welt-
produktion 1960 von ca 16,1 Millionen22 und einer Produktion der damaligen 
Montagelander von ca 294 000 Fahrzeugen hatten sie einen Anteil von nur 
1,8% 23 In den nächsten zehn Jahren bis 1970 steigerten die Montagelander ihre 
Produktion um fast 300% auf 1 171 000 Automobile Ihr Anteil an der Weitpro-
duktion von 28,9 Millionen, diese hatte sich in derselben Periode lediglich um 
80% erhöht, betrug damit bereits 4% 24 
Die auf Landerbasis abgeleiteten Netto-Produktionszahlen (vgl Fußnote 17) ergaben 1990 zu-
sammen eine Netto-Weltproduktion von rd 47,5 Millionen Automobilen Diese Produktionszahl 
wurde dann zu der Weltproduktionszahl obiger Datenquelle ins Verhältnis gesetzt und dieses 
auch fur die Errechnung der Netto-Weltautomobilproduktion von 1960, 1970 und 1980 ver-
wendet 
Vgl Groupement Syndical de Constructeurs Français d'Automobiles, Répertoire Mondial des 
usines d assemblage de véhicules automobiles et des constructeurs d'importance secondaire, 
Paris 1960, mit den jüngsten Produktionszeiten von 1959, auf deren Basis mit Hilfe von Plan-
zahlen oder Schätzungen die fur 1960 abgeleitet wurden 
Vgl Groupement Syndical de Constructeurs Français d Automobiles, Répertoire Mondial des 
usines d assemblage de véhicules automobiles. Pans 1970, mit den jüngsten Produktionszahlen 
von 1969, auf deren Basis mit Hilfe von Planzahlen oder Schätzungen die fur 1970 abgeleitet 
wurden 
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Abbildung 4: Entwicklung der Kraftfahrzeugproduktion in den Montage-













Im Jahre 1980 erreichten die Montageländer eine Produktion von rd. 3.348.000 
Kraftfahrzeugen, was einer weiteren Steigerung seit 1970 von 186% entsprach 
und ihren Anteil an der Weitautomobilproduktion (rd. 37,9 Millionen) auf 8,7% 
brachte. Letztere war in diesem Zeitraum lediglich um 31 % gestiegen.25 
Von 1980 bis 1990 erhöhte sich die Kraftfahrzeugproduktion der Montageländer 
um 56%, während die Weltautomobilproduktion um 25% wuchs.26 
Da der Motorisierungsgrad der Montageländer 1990 noch weit unter dem der 
OECD-Staaten lag, das Wirtschaftswachstum der Montageländer jedoch eine fort-
schreitende Motorisierung unterstützte und einige dieser Länder zunehmend Au-
tomobile exportierten, wird der Produktionsanteil der Montageländer an der 
weltweiten Fahrzeugproduktion voraussichtlich auch in Zukunft weiter steigen. 
Wie bereits festgestellt wurde, hatte Afrika 1990 19 Montageländer, auf Asien 14 
und Lateinamerika 11. Der Anteil der afrikanischen Montageländer an seinen 
2 5
 Vgl. Chambre Syndicale des Constructeurs d'Automobiles, Répertoire Mondial des activités 
d'assemblage et de production de véhicules automobiles à l'étranger, Paris 1981 und Chambre 
Syndicale des Constructeurs d'Automobiles, Répertoire Mondial des activités d'assemblage et de 
production de véhicules automobiles, Paris 1983. 
2 6
 Vgl. Motor Vehicle Manufacturers Association of the United States Inc., 1992, S. 9. 
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Entwicklungslandern von 38% entsprach in etwa dem aller Montagelander an den 
118 Entwicklungsländern (37%) Der Anteil Montagelander Asiens an seinen 
Entwicklungslandern lag mit rd 42% um 14% über dem Durchschnitt Die latein-
amerikanischen Montagelander lagen dagegen mit 31% um 16% unter dem 
Durchschnitt v 
Der Ruckblick auf den Anstieg der Anzahl Montagelander in den drei Regionen 
seit 1960 mit Zu- und Abgangen deutet an, welche Bedeutung der Kraftfahr-
zeugmontage im Rahmen der Industrialisierung dieser Landergruppen bis 1990 
zukam 
Abbildung 5: Entwicklung der Anzahl Montageländer unterteilt nach 
Regionen 1960-1990 
Anmerkung Die Zu- und Abgänge von Montageländern wahrend der drei Dekaden sind in Klam-
mern, mit + bzw - gekennzeichnet, angegeben 
Lateinamerika zahlte 1960 dreimal so viele Montagelander wie Afrika und fast 
doppelt so viele wie Asien (siehe Abbildung 5) An der fur 1960 geschätzten Welt-
automobilproduktion der 17 Montagelander von 294 000 hatten die neun latein-
amerikanischen Montagelander (siehe Abbildung 6) einen Anteil von rd 78%, die 
fünf in Asien einen von 16% und die drei afrikanischen Montagelander kamen auf 
Vgl Comité des Constructeurs Français d Automobiles, 1991 
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über 5% 28 Der überragende Anteil der lateinamerikanischen Montageländer und 
ihrer Fahrzeugproduktion war auf einen frühen wirtschaftlichen Aufschwung und 
die sich daraus ergebende Entfaltung ihrer Automobilindustne zurückzuführen. 
In den sechziger Jahren nahm die Kraftfahrzeugindustrie in den Entwicklungs-
ländern mit 31 neuen Montagelandern (+182%) ihren größten Aufschwung. 
Allem 18 davon entstanden in Afrika, was einer Versiebenfachung innerhalb von 
zehn Jahren entsprach. Damit entwickelte sich Afrika bei einer knappen Verdrei-
fachung seiner Fahrzeugproduktion von der Region mit der kleinsten Zahl Mon-
tagelander zu der mit der größten Zahl solcher Lander Der starke Aufschwung der 
Automobilindustne in den afrikanischen Entwicklungslandern wurde durch die 
Erlangung der staatlichen Unabhängigkeit der meisten dieser Lander in den sech-
ziger Jahren gefördert. Die Anzahl der asiatischen Montagelander wuchs nicht 
ganz um das Dreifache. Ihre Kraftfahrzeugproduktion stieg aber um mehr als das 
Fünffache Die geringsten Zuwachsraten der Montagelander hatte mit 44% La-
teinamerika; die Fahrzeugproduktion erhöhte sich um fast das Dreifache.29 
Den größten Aufschwung erlebte die Automontage in den siebziger Jahren.30 Die 
Automobilfertigung erfuhr in den asiatischen Montagelandern eine Steigerung von 
fast dem Dreieinhalbfachen Die lateinamerikanischen Montagelander erhöhten 
ihre Fahrzeugproduktion um mehr als das Eineinhalbfache, die afrikanischen um 
fast das Sechsfache Einen überragenden Anteil von 76% an der Steigerung der 
afrikanischen Automobilproduktion hatte Nigeria 
Im Jahre 1980 wurden 55 Montagelander erreicht Erstmals seit 1960 gab es je-
doch in allen drei Regionen nicht nur Zu-, sondern auch Abgange.31 
28
 Vgl Groupement Syndical de Constructeurs Français d'Automobiles, 1960 
29
 Vgl Groupement Syndical de Constructeurs Français d'Automobiles, 1970 
30
 Vgl Groupement Syndical de Constructeurs Français d'Automobiles, 1970 
31
 Vgl Chambre Syndicale des Constructeurs d'Automobiles, 1981 und Chambre Syndicale des 
Constructeurs d'Automobiles, 1983 
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Abbildung 6: Entwicklung der Automobilproduktion der Montageländer 
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Quelle Eigene Darstellung nach Angaben von Comité des Constructeurs Français d Automobiles 






In den achtziger Jahren setzte sich m Afrika bei weiteren drei Zugangen, aber auch 
sieben Abgangen von Montagelandern die Bereinigung fort, in den anderen bei-
den Regionen fand eine solche durch ausschließlich Abgange von Montagelandern 
statt Die Gesamtzahl sank bei drei Zugangen und vierzehn Abgangen von 55 auf 
44 Montagelander Die Zahl dieser Lander insgesamt und die Montagelander Afri-
kas und Lateinamenkas auch einzeln gingen damit sogar unter den Stand von 
1970 zurück Die asiatischen Montagelander verminderten sich auf die Zahl von 
197032 
Der Ruckgang der Anzahl Montagelander in allen drei Regionen wahrend der 
achtziger Jahre hing in Afrika und Lateinamerika teilweise mit der Reduktion der 
Fahrzeugproduktion zusammen Die afrikanischen Montagelander produzierten 
1990 68% weniger Automobile als 1980 Nigeria stieg in der Montagezahl sogar 
um 93% ab Die lateinamerikanischen Montagelander büßten 10% ein In den 
asiatischen Montagelandern erhöhte sich dagegen die Fahrzeugproduktion um 
228% 33 
2
 Vgl Comité des Constructeurs Français d'Automobiles, 1991 
33
 Vgl Comité des Constructeurs Français d Automobiles, 1991 
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In den dreißig Jahren von 1960 bis 1990 stieg die Zahl der Montagelander insge-
samt betrachtet um mehr als das Anderthalbfache, die der afrikanischen Montage-
lander sogar um mehr als das Fünffache, die der Montagelander Asiens immerhin 
um knapp das Zweifache, jedoch die der lateinamerikanischen Montagelander le-
diglich um etwas über 20% Wesentlich verlagerte sich die Bedeutung der drei 
Regionen hinsichtlich ihrer Automobilproduktion An die von den lateinamerikani-
schen Montagelandern bisher eingenommene erste Stelle trat 1990 Asien mit 
einem Anteil von 59% (1960 16%) zu Lasten der anderen beiden Regionen, der 
afrikanische Anteil ging von 5% auf knapp 2% und der lateinamerikanische von 
78% auf 39% zurück Insgesamt betrachtet steigerte sich das Produktionsvolumen 
der Montagelander um das Siebzehnfache, wahrend sich das der übrigen Lander 
lediglich um 169% erhöhte 
Die Montagelander scheinen wahrend dieser dreißigjährigen Periode drei Phasen 
durchlaufen zu haben Aufbauphase in den sechziger Jahren, fortgesetzte, aber 
mit Bereinigungen verbundene Aufbauphase in den siebziger Jahren, Konsolidie-
rungsphase in den achtziger Jahren 
Die Steigerung der Fahrzeugproduktion war von 1960 bis 1990 zu fast zwei Drittel 
den Montagelandern Asiens zu verdanken, unter ihnen hauptsächlich Sudkorea, 
Indien, Taiwan, Thailand, Indonesien und Malaysia Die lateinamerikanischen Mon-
tagelander trugen etwas mehr als ein Drittel und Afrika lediglich 1 % bei Nur die 
Kraftfahrzeugmontage der asiatischen Montagelander stieg in dieser Periode kon-
tinuierlich an Die Produktionsstuckzahlen der afrikanischen und der lateinameri-
kanischen Montagelander dagegen wuchs nur bis 1980 Afrika büßte von seiner 
Produktion in den nachfolgenden zehn Jahren rd 177 000 Fahrzeuge ein Der 
Stuckzahlverlust der nigerianischen Automobilindustne betrug allein 164 000 
Fahrzeuge ^ Der Produktionsruckgang Brasiliens in den achtziger Jahren von 
252 000 Automobilen übertraf den aller lateinamerikanischen Montagelander von 
216 000 Der Produktionsanteil Lateinamerikas und Afrikas ging in 30 Jahren um 
50% bzw 69% zurück, wahrend Asien seinen Anteil um mehr als 263% steigern 
konnte 
Eine regionale Betrachtung soll die Analyse der Automobilindustne in den Entwick-
lungslandern erganzen 
Vgl Chambre Syndicale des Constructeurs d'Automobiles, 1983, S 200ff , Comité des Con-
structeurs Français d Automobiles, 1991, S 189ff, Nigerian Automotive Manufacturers Asso-
ciation, Statistics, Lagos 1991 
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In Lateinamerika begann die Herstellung von Automobilen in Entwicklungs-
landern durch die Aufnahme der Kraftfahrzeugmontage 1916 durch Ford in Ar-
gentinien 35 Die lateinamerikanischen Montagelander hatten damit einen zeit-
lichen Vorsprung vor denen in Afrika und Asien 
Brasilien war bis 1986 das vom Produktionsvolumen her größte Montageland 
Lateinamerikas Im Jahre 1987 wurde es von Sudkorea überholt Brasilien nahm 
1990 in der Weltranghste hinter Sudkorea und Belgien den zwölften Platz ein 36 
Nach Brasilien waren Mexiko37 und Argentinien38 die nachstgroßten Montage-
lander Lateinamerikas Diese drei Herstellerlander hatten 1990 einen Anteil von 
93% aller Montagelander Lateinamerikas TnnidacJ/Tobago war mit einer Montage 
von rd 2 400 Automobilen 1990 das kleinste Montageland Lateinamerikas39 Im 
Jahre 1992 verdrängte Mexiko Brasilien in der Kraftfahrzeugproduktion knapp 
vom ersten Platz der lateinamerikanischen Montagelander "° 
In Asien begann die Fahrzeugmontage in den dreißiger Jahren in Singapur 1980 
wurde die Kraftfahrzeugindustrie in Singapur wieder aufgegeben,41 nachdem die 
Regierung ihr nicht mehr den gewünschten Schutz gegen Importe von Automo-
bilen einräumte 
Asiens Montagelander produzierten 1960 insgesamt rd 48 000 Fahrzeuge, was 
nur einen Anteil 'an der Kraftfahrzeugproduktion aller Montagelander von 16% 
ausmachte Indien, das nach Singapur Zweitälteste Montageland Asiens, produ-
zierte allein 71% aller Automobile der Montagelander dieser Region Sudkorea 
montierte seit 1962 Kraftfahrzeuge ® 
1987 wurde Sudkorea vor Brasilien das größte Montageland ^ Mit einer Produk-
tion von über 1,3 Millionen Kraftfahrzeugen im Jahre 1990 rangierte Sudkorea in 
der Weltranghste aller Automobile produzierenden Lander an 10 Stelle direkt hin-
Vgl Oman, Charles, S 140 
Vgl Motor Vehicle Manufacturers Association of the United States Ine, 1992, S 305 
Vgl Comité des Constructeurs Français d Automobiles, 1991, S 183ff 
Vgl Comité des Constructeurs Français d Automobiles, 1991, S 34ff 
Vgl Comité des Constructeurs Français d'Automobiles, 1991,5 92 bzw 254 
Vgl Comité des Constructeurs Français d'Automobiles, Répertoire Mondial des activités de pro-
duction et d'assemblage de véhicules automobiles, Pans 1993, S 55 und 191 
Vgl Chambre Syndicale des Constructeurs d'Automobiles, 1981, S 216 
Vgl Groupement Syndical de Constructeurs Français d'Automobiles, 1970, S 68 
Vgl Comité des Constructeurs Français d'Automobiles, 1991, S 53 und 85 
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ter Großbritannien ** Indien lag 1990 mit rd. 364 000 produzierten Automo-
bilen* mit großem Abstand hinter Sudkorea auf dem zweiten Platz, dicht gefolgt 
von Taiwan46 und Thailand47 Diese vier größten Montagelander Asiens hatten 
1990 einen Produktionsanteil an allen Montagelandern Asiens von 79% Das 
kleinste Montageland Asiens war Israel mit einer Produktion 1990 von 125 Kraft-
fahrzeugen.48 
In Afrika waren Algerien und Marokko durch Aufnahme der Fahrzeugmontage im 
Jahre 1958 die ersten Montagelander Die vier größten Montagelander Afrikas, 
Ägypten, Marokko, Kenia und Nigeria, erreichten 1990 eine Produktionsstuckzahl, 
die 81% der Automobilmontage aller afrikanischen Montagelander ausmachte 
Das 1990 kleinste Montageland Afrikas, gleichzeitig das kleinste aller Montage-
lander überhaupt, war die Zentralafrikanische Republik mit einer Montage von 
lediglich 48 Fahrzeugen * Die 19 afrikanischen Montagelander hatten 1990 zu-
sammen eine Durchschnittsproduktion von 4 368 Automobilen, eine extrem nied-
rige Zahl, wenn man das mit der durchschnittlichen Jahresproduktion in Asien und 
Lateinamerika von 210 714 bzw 179 090 Kraftfahrzeugen vergleicht 
Nigeria kam 1990 mit einer Montagestuckzahl von rd 12 000 Automobilen50 auf 
den vierten Platz der afrikanischen Montagelander In der Rangfolge aller 44 Mon-
tagelander nahm Nigeria den neunzehnten Platz ein Nigeria war 1980 mit einer 
Montage von 171 000 Fahrzeugen noch auf dem ersten Platz unter den damals 23 
afrikanischen Montagelandern und auf dem fünften Platz insgesamt 51 Nigeria 
erlebte in den achtziger Jahren mit-93% den stärksten Produktionsruckgang un-
ter den größeren Montagelandern 
4 4
 Vgl Motor Vehicle Manufacturers Association of the United States Ine , 1992, S 11ff 
4 5
 Vgl Comité des Constructeurs Français d'Automobiles, 1991, S 129ff 
4 6
 Vgl Comité des Constructeurs Français d'Automobiles, 1991, S 85ff 
47
 Vgl Comité des Constructeurs Français d Automobiles, 1991, S 248 
4 8
 Vgl Comité des Constructeurs Français d'Automobiles, 1991, S 33,48, 52, 145,234 
49
 Vgl Comité des Constructeurs Français d'Automobiles, 1991, S 66 
50
 Vgl Comité des Constructeurs Français d Automobiles, 1991, S 94ff, 166ff, 179ff, 189ff 
51
 Vgl Chambre Syndicale des Constructeurs d'Automobiles, 1983, S 200 
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2.1.2 Unternehmerisches Engagement von Primär- und Sekundärherstellem 
Die Automobilindustne in den Entwicklungslandern war seit ihrem Beginn haupt-
sächlich durch das Engagement US-amerikanischer Primarhersteller geprägt 
Die Primarhersteller interessierten sich bis zu den dreißiger Jahren fur die Montage 
in Entwicklungslandern nur wegen der Transportkostenersparnis, nicht etwa weil 
dort die Fertigungslohne niedriger als im eigenen Lande waren s Wegen der hö-
heren Produktivität in der Personenwagenproduktion waren ihre Herstellkosten 
trotz höherer Fertigungslohne gunstiger als die der Montagelander mit niedrige-
rem Lohnniveau Ihr Engagement mußte Gewinn53 versprechen oder zumindest 
Zukunftschancen54 haben Ertrage erzielten die Primarhersteller aus dem Verkauf 
von CKD-Satzen an die Sekundarhersteller und aus Lizenzgebuhren CKD-Mmder-
heferungen und damit eine Schmalerung der Gewmnmoglichkeit wurden oft 
durch eine sog „deletion allowance"55 ausgeglichen Darüber hinaus konnten aus 
Beteiligungen am Kapital der Sekundarhersteller Dividenden anfallen 
Gesunkene Transportkosten fur Automobile, steigende Produktionsstuckzahlen 
mit den dadurch gegebenen „economies of scale"56 und die fortschreitende Ra-
tionalisierung der Kraftfahrzeugproduktion bei den Primarherstellern führten dazu, 
daß der Kostenvorteil der Personenwagenmontage in Entwicklungslandern und 
Kolonien ab den dreißiger Jahren wegfiel 57 
Wenn Montagelander die Automobilindustne in ihrem Lande behalten wollten 
oder weitere Entwicklungslander am Aufbau einer Kraftfahrzeugindustrie interes-
siert waren, mußten sie zukunftig einen Anreiz dazu mit protektionistischen Maß-
nahmen, d h mit Schutzzollen bis hin zum Importverbot58, bieten Hinzu kamen 
industnepolitische Mittel wie die Subventionierung von Investitionen und Expor-
52
 Vgl Oman, Charles, S 170 
53
 Vgl Oman, Charles, S 172 
54
 Vgl Dankbaar, Ben, Economic Crisis and Institutional Change, The Crisis of Fordism from the 
Perspective of the Automobile Industry, Diss Maastricht 1993, S 92 
s
 Vgl Jenkins, Rhys Owen, Transnational Corporations and the Latin American Automobile 
Industry, The MacMillan Press Ltd, Basingstoke 1987, S 73 sowie Oman, Charles, S 143 
56
 Senkung der Durchschnittskosten eines Produktes durch langfristige Erhöhung des Ausstoß-
niveaus, vgl MacMillan Dictionary of Modern Economics, 3rd ed, The MacMillan Press Ltd , 
Basingstoke 1986, S 122 
57
 Vgl Arthur D Little Ine Government Policy and the Development of Motor Vehicle Assembly in 
Nigeria, Cambridge (USA) 1966, S 17f 
58
 Vgl Ruigrok, Winfned/van Tulder, Rob, Cars and Complexes, Globalisation versus Global 
Localisation Strategies in the World Car Industry, Amsterdam/Rotterdam 1991, S 64 
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ten.59 Andererseits unterstützten die Montageländer ihre Industrialisierungspläne 
mit Auflagen, z.B. für Komponenteneinbauquoten60 und einer Devisenkontingen-
tierung61. Argentinien, Brasilien und Mexiko fanden sich damit ab, daß die Pri-
märhersteller bei den großen Montageunternehmen die Kapitalmehrheit be-
saßen. Die lateinamerikanischen Montageländer waren Vorreiter bei der Anwen-
dung von Importsubstitution und Exportförderung.62 Andere Montageländer, wie 
beispielsweise Indien und Südkorea, verfolgten die gleichen Ziele. Sie legten aber 
auch Wert auf die lokale Kapitalmehrheit bei den Sekundärherstellern.63 
In den sechziger und siebziger Jahren erlebte die Automobilindustrie in Entwick-
lungsländern einen starken Aufschwung. Im oligopolistischen Wettbewerb standen 
die US-amerikanischen Primärhersteller nun nicht nur untereinander, sondern auch 
mit ihren westeuropäischen und japanischen Konkurrenten. Selbst vier Pri-
märhersteller aus vier osteuropäischen Ländern und sechs Sekundärhersteller aus 
zwei Montageländern nahmen daran teil (siehe Tabelle 1). Die oligopolistische 
Konkurrenz unter den ausländischen Kraftfahrzeugherstellern64 führte dazu, daß 
die Montageländer durch zu viele Sekundärhersteller überbesetzt wurden, diese 
zusammen oft eine zu große Montagekapazität65 aufbauten und zu viele Fahr-
zeugmodelle herstellten.66 Das hatte bei weiter verringerten „economies of scale" 
eine Erhöhung der Herstellkosten und damit der Automobilpreise zur Folge.67 Im 
Jahre 1990 waren z.B. in Malaysia 20 Primärhersteller engagiert. 
Eine Gesamtübersicht zeigt, daß 1990 in den 44 Montageländern 41 Primärher-
steller bei Sekundärherstellern 282 Einzelengagements unterhielten (siehe Tabelle 
1). In Nigeria waren vier Primärhersteller aktiv engagiert.68 
Vgl. Oman, Charles, S. 142 und 147. 
Vgl. Karmokohas, Yannis, Automotive Industry - Trends and Prospects for Investment in 
Developing Countries, International Finance Corporation Discussion Paper No. 7, The World 
Bank, Washington D.C. 1990, S. 27. 
Vgl. Dankbaar, Ben, S. 101f. 
Vgl. United Nations Industrial Development Organization, Industrial policies and strategies in 
developing countries' an analysis of local content regulations, in· industry and development, 
No. 18, UNIDO Publication, Wien 1986, S. 22f. 
Vgl. Oman, Charles, S. 141f. sowie Karmokolias, Yannis, S. 6f. 
Vgl. United Nations Industrial Development Organization, 1986, S. 55. 
Vgl. Oman, Charles, S. 142. sowie Karmokolias, Yannis, S. 8 
Vgl. United Nations Industrial Development Organization, 1986, S. 22f. 
Vgl Dankbaar, Ben, S. 92. 
Vgl. Comité des Constructeurs Français d'Automobiles, 1991. 
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Abkürzungen Ρ Primarhersteller/Sekundárhersteller mit Primàrherstellerfunktion, A Anzahl, M 
Montagelander, Eng Primarherstellerengagements, χ Kein sinnvoller Summenwert 
Anmerkung OECD-Staaten mit Primarherstellern Deutschland, Frankreich, Großbritannien, Italien, 
Japan, früheres Jugoslawien, Kanada, Niederlande, Schweden, Spanien, USA Frühere Staats-
handelslander mit Primarherstellern Polen, Rumänien, UdSSR, Ungarn Montagelander mit Sekun-
därherstellern, die eine Primärherstellerfunktion ausüben Indien, Sudkorea 
Die Zahl der Montagelander, in denen sich die Primärhersteller und die zwei Montagelander 1990 
engagierten, können zur Vermeidung von Doppelzählungen spaltenweise nicht summiert werden, 
da Primärhersteller verschiedener Länderkategorien in denselben Montagelandern vertreten sind 
Die 31 Primärhersteller aus elf OECD-Landern waren bis auf Algerien und Sri Lanka 
in den restlichen 42 der 44 Montagelander engagiert, mit 114 Primarhersteller-
engagements ragten die asiatischen Montagelander über die der anderen Regio-
nen hinaus Das lag an dem besonders starken Engagement der japanischen Pri-
märhersteller in ihrer eigenen Region (siehe Tabelle 2)® und dem auch in den 
achtziger Jahren weiter hohen Wachstum der Automobilnachfrage Der Fahrzeug-
bedarf der afrikanischen und lateinamerikanischen Montagelander nahm dagegen 
in den achtziger Jahren ab, was offenbar die Neigung zu weiteren Primarherstel-
lerengagements erlahmen ließ 
Von den japanischen Kraftfahrzeugherstellern waren neun als Primärhersteller in 
Montagelandern engagiert, gefolgt von sechs aus den USA und fünf aus Deutsch-
land Aus den übrigen Automobilherstellerlandern kamen je ein bis zwei Primär-
hersteller 
Vgl Comité des Constructeurs Français d'Automobiles, 1991 
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Tabelle 2: Montageengagements der Primärtiersteller aus OECD-Landern 



























































































































Abkürzungen M Montagelander, Eng Primárherstellerengagements, χ Kein sinnvoller Sum­
me nwert 
Anmerkung Die Reihenfolge der OECD-Länder in der Tabelle richtet sich nach der Zahl der Monta-
gelander, in denen die Primärhersteller, nach ihren Ursprungsländern zusammengefaßt, engagiert 
sind 
Die US-amerikanischen Primarhersteller waren 1990 mit einem Engagement in 30 
Montagelandern über die drei Regionen fast gleichmäßig in den meisten dieser 
Lander vertreten Die Einzelengagements konzentrierten sich annähernd gleich-
gewichtig auf Lateinamerika und Asien Die wesentlich geringere Zahl Engage-
ments in Afrika lag offensichtlich an der geringen Automobilnachfrage 
36 
Die japanischen Primärhersteller waren insgesamt in weniger Montageländern ver-
treten, aber etwa gleichmäßig verteilt über die drei Regionen. Mit 104 Einzelenga-
gements lagen sie am höchsten und waren damit hauptsächlich auf die eigene 
Region konzentriert. 
Erst mit größerem Abstand zu den USA und Japan folgte Frankreich. Seine beiden 
Primärhersteller waren über die drei Regionen mit Schwerpunkt in Afrika verteilt. 
Italien, auf dem vierten Platz der Zahl Montageländervertretungen, war ähnlich 
Frankreich auf Afrika konzentriert. Das gleiche galt für Schweden. 
Deutschland, auf Platz sechs, rangierte mit seinen Primärherstellerengagements 
auf dem vierten Platz. Seine Repräsentanz war in etwa gleichmäßig auf Latein-
amerika und Asien verteilt, wesentlich schwächer in Afrika. 
Die Niederlande konzentrierten sich mit den Engagements ihres Primärherstellers 
Van Doome's Automobielfabriek (DAF) fast ganz auf afrikanische Montageländer. 
Auch Großbritannien war hauptsächlich dort vertreten. 
Das weltweite Engagement der Primärhersteller läßt sich auch nach der Bedeutung 
der Produktionsstückzahl erfassen. Die Spanne reichte 1990 von einer Jahrespro-
duktion von 5 bis zu über 600.000 Automobilen. 
Die zehn Primärhersteller mit einem Engagement in der Herstellung der meisten 
Automobile werden in Tabelle 3 betrachtet.70 
Vgl. Comité des Constructeurs Français d'Automobiles, 1991; Motor Vehicle Manufacturers 
Association of the United States Inc., 1992, S. 19. 
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Abkürzungen W R Weltrang der Primàrhersteller, VW Volkswagen, GM General Motors, [Tsd ] 
Montagestuckzahl in den Montagelandern, [%] Anteil der Region 
Anmerkung Mit Weltrang ist die Stellung der Primàrhersteller in der Weltrangliste der Automobil-
produktion gemeint „Jahresproduktionsstuckzahlen" bezieht sich auf die der Sekundarhersteller, 
an denen in einer Region ein Primàrhersteller 1990 engagiert war Lag die Produktion unter 500 
Automobilen, so wurde die Stuckzahl in der Tabelle nicht berücksichtigt Ergaben sich in den 
letzten drei Stellen einer Produktionssumme 500 Automobile oder mehr, so wurde aufgerundet 
Unter den nach Produktionsstuckzahlen 1990 bedeutendsten zehn Primarherstel-
lern befanden sich fünf japanische, drei US-amerikanische und zwei westeuro-
päische Vergleicht man ihren Rang als Primàrhersteller nach Tabelle 3 mit ihrem 
Weltrang als Automobilhersteiler, so engagierten sich die drei kleineren japani-
schen Automobilhersteller in Entwicklungslandern starker als ihrer Weltgeltung 
entsprechend, bei Mazda lag das Engagement zu Gunsten der Montagelander 
sogar acht Stufen über ihrer Weltplazierung. Nissan und Toyota nahmen bei ihren 
Engagements eine niedrigere Position ein. Der weltgroßte, US-amerikanischer 
Automobilhersteller, General Motors, hatte diesen Platz auch beim Engagement in 
Montagelandern mne, wahrend sich Ford weniger und Chrysler mehr als ihrer 
38 
Weltgeltung entsprechend engagierten Die Vertretung der beiden westeuropai-
schen Automobilhersteller Volkswagen und Fiat in den Montagelandern war star-
ker als dem Rang ihrer Gesamtproduktion entsprechend Unter den zehn größten 
Primarherstellern fehlen aus der Weltranghste der ersten zehn Automobilhersteller 
Peugeot/Citroen (6 ), Renault (8 ) und Honda (9 ) 
Von der regionalen Verteilung der Automobilproduktion her engagierten sich die 
US-amerikanischen Pnmarhersteller in Montagelandern der eigenen Region am 
stärksten Das gilt auch fur vier der fünf japanischen Pnmarhersteller Lediglich 
Nissan ist fast gleichgewichtig auch in lateinamerikanischen Montagelandern en-
gagiert Die beiden westeuropaischen Pnmarhersteller waren in den lateinameri-
kanischen Montagelandern am stärksten vertreten Sie profitierten also kaum oder 
gar nicht vom starken Wachstum der Fahrzeugproduktion in den asiatischen Mon-
tagelandern Bis auf Daihatsu waren alle in Tabelle 3 genannten Pnmarhersteller 
zwar auch in Afrika engagiert, aber in einem zu vernachlässigendem Maße 
Die Kraftfahrzeugindustrie in den Entwicklungslandern zahlte 1990 insgesamt 231 
Sekundarhersteller (siehe Tabelle 4) Davon befanden sich 55 (24%) in Afrika, 72 
(31%) in Lateinamerika und 104 (45%) in Asien Die Anzahl der Pnmarherstel-
lerengagements (siehe Tabelle 1) war hoher als die der Sekundarhersteller, weil 
letztere teilweise die Automobile von zwei oder mehr Primarherstellern montier-
ten 71 Der umgekehrte Fall kam wesentlich seltener vor, so ζ В in Nigeria, wo fünf 
aktive Sekundarhersteller vier Pnmarhersteller vertraten n 
Die Sekundarhersteller stellten 1990 Personenwagen und Nutzfahrzeuge her, wo-
bei es sich bei den Nutzfahrzeugen oft um Derivate von Personenwagenmodellen 
handelte Mit 124 Sekundarherstellern produzierte mehr als die Hälfte nur Nutz-
fahrzeuge Ausschließlich Personenwagen fertigen lediglich 30 von ihnen (13%) 
Ein Extrembeispiel ist „Associated Vehicle Assemblers", Kenia, die mit DAF, Daihatsu, Fiat, Fuji 
Heavy, Hiño, Honda, IVECO, Mercedes-Benz, Peugeot, Scania, Toyota, VAZ, Volkswagen und 
Volvo die Automobilmodelle von 14 Primarherstellern montieren Vgl Comité des Constructeurs 
Français d Automobiles, 1991, S 166ff 
Beispielsweise werden Peugeot-Automobile in Nigeria von „Peugeot Automobile Nigeria" und 
von „Société Commercial de L Ouest Africain Nigeria" hergestellt 
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Tabelle 4: Regionale Verteilung der Sekundärhersteller nach Automobilkate 


























































































































Abkürzungen PKW73 Personenwagen, NF Nutzfahrzeuge, Anz Anzahl, [%] Anteil 
Anmerkung Die Zeilen „Gesamt", „Afrika", „Lateinamerika" und „Asien" addieren sich von rechts 
nach links Die Zeilen „unabhängig" und „abhängig" addieren sich je Region spaltenweise 
Die beiden Formen von Besitzverhaltnissen der Sekundarhersteller bestimmten sich 
1990 nach der Hohe der auslandischen und der nationalen Kapitalbeteiligung Bei 
den abhangigen Sekundarherstellern handelte es sich um solche, an denen die 
Pnmarhersteller mit 50% oder mehr beteiligt waren Sekundarhersteller mit einer 
Ausländsbeteiligung unter 50% werden hier als unternehmerisch unabhängig be-
zeichnet Darunter fielen 176 Unternehmen, also mehr als drei Viertel aller Sekun-
darhersteller Den mit 81 % höchsten Anteil unabhängiger Hersteller hatten solche, 
die nur Nutzfahrzeuge fertigten Sekundarhersteller, die ausschließlich Personen-
Gebräuchliche Abkürzung der veralteten Bezeichnung „Personenkraftwagen" Hier werden 
jedoch wahlweise die Ausdrucke „Personenwagen" und „Wagen" verwendet 
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wagen montierten, kamen auf 77% Personenwagen und Nutzfahrzeuge produ-
zierende Hersteller hatten mit 68% die niedrigste Quote unabhängiger Unter-
nehmen 
Die Sekundarhersteller unterschieden sich strukturell auch von Region zu Region 
So überwog zwar in jeder Region die Anzahl der unabhängigen, aber mit 53% 
war der Anteil in den lateinamerikanischen Montagelandern wesentlich geringer 
als in Afrika und Asien mit 89% bzw 86% Eine Ausnahme bildeten die latein-
amerikanischen Sekundarhersteller, die Personenwagen und Nutzfahrzeuge pro-
duzierten Bei ihnen überwog mit 61% die Zahl der von Pnmarherstellern abhan-
gigen Unternehmen 
Montagelander bestanden in den letzten Jahrzehnten beim Aufbau einer Kraft-
fahrzeugindustne offensichtlich starker auf einer nationalen Mehrheitsbeteihgung 
an den Sekundarherstellern als andere dieser Lander in früheren Jahren der Auto-
mobilmontage Ihren Standpunkt gegenüber „Nachzüglern" unter den Pnmarher-
stellern vertraten sie vermutlich harter als gegenüber den Pionieren in der ersten 
Hälfte dieses Jahrhunderts Die US-amenkanischen Pnmarhersteller bestanden in 
den ersten Jahrzehnten darauf, die lateinamerikanischen Sekundarhersteller als 
hundertprozentige Tochtergesellschaften zu fuhren Auch war der Wunsch nach 
einer Mehrheitsbeteihgung an den Sekundarherstellern bei den US-amenkanischen 
Pnmarherstellern offenbar entschiedener als bei den westeuropaischen Die japani-
schen Pnmarhersteller schienen am wenigsten auf eine Mehrheitsbeteihgung zu 
pochen Schließlich nahm auch die Neigung der Pnmarhersteller zu Investitionen 
bei Sekundarherstellern mit sinkender Ertragsmoghchkeit und steigendem Investi-
tionsrisiko ab 74 
In der Struktur der Automobilkategonen unterschieden sich die afrikanischen 
Sekundarhersteller 1990 stark von denen der anderen beiden Regionen Während 
in Afrika drei Viertel von ihnen nur Nutzfahrzeuge herstellten, waren es in Latein-
amerika und Asien mit 44% bzw 49% nur annähernd die Hälfte Entsprechend 
produzierten in Afrika nur 20% der Sekundarhersteller Personenwagen und Nutz-
fahrzeuge (zu dieser Gruppe gehorte auch Nigeria), in Asien waren es 34% und in 
Lateinamerika sogar 43% 
Zwei Grunde konnte es fur den relativ hohen Anteil an Sekundarherstellern gege-
ben haben, die in den afrikanischen Montagelandern Nutzfahrzeuge, davon meist 
Vgl Oman, Charles, S 168ff sowie United Nations Industrial Development Organization, 1986, 
S 64, zum Beispiel Peru 
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schwere, herstellten Der Automobilbedarf war niedrig (siehe Abbildung 2), zum 
anderen war die Herstellung von schweren Nutzfahrzeugen im Vergleich zu ihrem 
Import schon bei kleinen Serien wirtschaftlich 
Im Zusammenhang mit den Sekundarherstellern stellt sich somit eine weitere 
Frage Sekundarhersteller produzierten Fahrzeuge meist unter dem Markennamen 
des Pnmarherstellers Im Jahre 1990 gab es jedoch unter den 231 Sekundarherstel-
lern in neun Montagelandern 30, die Automobile unter einer lokalen Marken- und 
Modellbezeichnung fertigten In Tabelle 5 sind diese Montagelander aufgeführt π 







































































































Abkürzungen Kap Beteil Kapitalbeteiligung, Tech Unt Technische Unterstützung, PKW Perso-
nenwagen, NF Nutzfahrzeuge, U Unabhängig, A Abhangig 
Vgl Comité des Constructeurs Français d Automobiles 1991, S 301 ff 
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Abweichend von der Struktur aller Sekundarhersteller nach Automobilkategorien 
ergab sich bei den Sekundarherstellern mit eigener Markenbezeichnung ein gerin-
gerer Anteil Unternehmen, die Personenwagen und Nutzfahrzeuge produzierten, 
statt 30% waren es nur 23% Ferner hatten die Sekundarhersteller mit eigener 
Markenbezeichnung mit 20% (Sekundarhersteller insgesamt 13%) einen höheren 
Anteil Sekundarhersteller, die nur Personenwagen produzierten Kleine Sekundar-
hersteller verwendeten Komponenten von Primarherstellern in Speziaikarossenen 
eigener Fertigung,76 fur die Pnmarhersteller ihren Markennamen nicht zur Verfu-
gung stellten Zum anderen gab es Sekundarhersteller, die ausgelaufene Modelle 
von Primarherstellern konstruktiv geringfügig veränderten und dafür aus nationa-
len Beweggründen eine eigene Marken- und Modellbezeichnung verwendeten 77 
Von den 30 Sekundarherstellern mit eigenständiger Markenbezeichnung hatten 
16 keine Kapitalbeteiligung von Primarherstellern Weitere 14 wiesen eine Fremd-
beteiligung von 12,4% bis unter 50% aus Nur einer teilte sich das Kapital mit 
einem Pnmarhersteller je zur Hälfte 
Nur in einem Fall - es handelte sich um den Nutzfahrzeughersteller „Trailers de 
Monterrey" in Mexiko78 - war ein Sekundarhersteller mit eigener Marken- und 
Modellbezeichnung technologisch von keinem Pnmarhersteller abhangig Die rest-
lichen 29 Sekundarhersteller waren nicht anders als alle anderen, die ihre Auto-
mobile unter den Markenbezeichnungen von Primarherstellern produzierten, in 
unterschiedlichem Maße vom Technologietransfer letzterer abhangig 
Der in der Eigenständigkeit der Konstruktion am weitesten fortgeschrittene Perso-
nenwagenhersteller war das sudkoreanische Unternehmen Hyundai Bei seinen 
Modellen Excel und Stellar/Elantra waren 1990 lediglich Motor und Getriebe noch 
Fremdkonstruktionen Em Hyundai-Motor mit dem Namen „Alfa" stand zu dem 
Zeitpunkt kurz vor der Vollendung Die Modelle „Sonata" und „Grandeur" waren 
jedoch noch Ableitungen von Modellen seines japanischen Pnmarherstellers Mit-
subishi, der auch mit 15% am Kapital von Hyundai beteiligt war ^ Im Jahre 1992 
Beispielsweise stellte „Lafer", Brasilien 1990 eine Nachbildung des MG-TD mit Volkswagen-
Motor her, vgl Comité des Constructeurs Français d Automobiles, 1991, S 57 
Beispiel Der malaysische Sekundarhersteller PROTON fabrizierte 1990 das Modell , Lancer 
Fiore" des Pnmarherstellers Mitsubishi und benennt es mit leichten Modifikationen „Saga" vgl 
Comité des Constructeurs Français d Automobiles, 1991, S 173 
Vgl Comité des Constructeurs Français d Automobiles, 1991, S 187 
Vgl Comité des Constructeurs Français d Automobiles, 1991, S 87f 
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schließlich stellte Hyundai mit dem Coupé-Modell „Scoupe" den ersten völlig ei-
genstandig entwickelten Personenwagen vor œ 
Als Resultat dieser Untersuchung ergibt sich, daß bei Sekundarherstellern mit 
eigener Markenkennzeichnung, von einer Ausnahme abgesehen, Primarhersteller 
eine Minderheitsbeteiligung hielten 
2.1.3 Zusammenfassung 
Der Grundstein fur eine Automobilindustrie in den Entwicklungslandern wurde 
1916 vom US-amerikanischen Kraftfahrzeughersteller Ford in Argentinien gelegt, 
weil bei Montage von Fahrzeugen im überseeischen Absatzmarkten die Transport-
kosten fur CKD-Satze gunstiger waren als Automobile dorthin zu verschiffen Die 
erste Phase der Automobilindustne in den Entwicklungslandern, die fast aus-
schließlich durch die Primarhersteller der USA bestimmt wurde, ging in den dreißi-
ger Jahren zu Ende Denn bei zunehmender Produktionsmenge in den Primarher-
stellerlandern wurde der Kostenvorteil bei Personenwagen durch Rationalisierung 
der Produktionsverfahren aufgehoben 
Die zweite Phase leiteten Entwicklungslander mit Industnalisierungsabsichten 
selbst ein, indem sie durch staatliche Maßnahmen den Marktzugang von einer 
lokalen Automobilmontage abhangig machten Automobilhersteller, die die Mon-
tagelander als Absatzmarkt nicht verlieren wollten und sich von der Fahrzeugmon-
tage ein ertragreiches Geschaft versprachen, engagierten sich daraufhin in diesen 
Landern 
Im Jahre 1960 wurden Automobile in 17 Montagelandern produziert In einer 
Aufbauphase bis 1980, die bereits in den siebziger Jahren durch Abgange ge-
dampft wurde, erhöhte sich die Zahl dieser Lander auf 55, um dann aber in den 
folgenden zehn Jahren, die als Konsolidierungsphase bezeichnet werden können, 
auf 44 Montagelander zurückzugehen Damit montierte mehr als ein Drittel der 
Entwicklungslander Kraftfahrzeuge 
Die Automobilproduktion der Montagelander erlebte in der dreißigjährigen Pe-
riode nach 1960 einen beispiellosen Aufschwung Sie stieg um das Siebzehnfache 
Vgl Automobil Revue, Sondernummer 63 Internationaler Automobilsalon von Genf 1993, 
88 Jahrgang, Verlag Hallwag AG, Bern 4 3 1993, S 304f 
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und erhöhte damit ihren Weltanteil von 1,9% auf 10,5%. Davon machten Perso-
nenwagen 62% und Nutzfahrzeuge 38% aus. 
Gleichheit bestand zwischen den Montageländern und den Automobile herstel-
lenden OECD-Ländern in der Heterogenität der Produktionsstruktur. Die Spanne 
zwischen den einzelnen Montageländern reichte im Jahre 1990 von der Herstel-
lung von 48 Nutzfahrzeugen in der Zentralafrikanischen Republik bis zu über 1,3 
Millionen Automobilen in Südkorea. Das kleinste Kraftfahrzeugherstellerland unter 
den OECD-Staaten war mit 200 Fahrzeugen Dänemark, das größte Japan mit einer 
Produktion von 13,5 Millionen Automobilen. Auch bestand Ähnlichkeit zwischen 
den beiden Ländergruppen hinsichtlich der Konzentration nahezu der gesamten 
Produktion in nur wenigen Ländern. Im Jahre 1990 produzierten die fünf größten 
Montageländer 75% aller in Entwicklungsländern gefertigten Fahrzeuge; in den 
Kraftfahrzeuge produzierenden OECD-Ländern hatten die fünf größten Produk-
tionsländer einen Anteil von 80%. 
Unter den drei Regionen zeichneten sich die asiatischen Montageländer seit 1960 
durch ihr starkes sowie kontinuierliches Wachstum der Automobilproduktion um 
mehr als das Einundsechzigfache und 1990 durch ihren mit 59% höchsten Pro-
duktionsanteil aus. Zwar stieg die Fertigung auch in den lateinamerikanischen und 
den afrikanischen Montageländern, aber mit dem annähernd Neunfachen bzw. 
dem Fünffachen wesentlich verhaltener. Der Anteil dieser beiden Regionen verrin-
gerte sich von 78% auf 39% bzw. von 5% auf knapp 2% zugunsten der asiati-
schen Montageländer. Nach Automobilkategorien betrachtet, lag in den latein-
amerikanischen und asiatischen Montageländern mit Anteilen von 72% bzw. 57% 
der Schwerpunkt in der Personenwagenproduktion; in den afrikanischen 
Montageländern wurden zu 59% Nutzfahrzeuge produziert. 
Das hier besonders interessierende Nigeria lag 1990 auf der Produktionsrangliste 
der Montageländer auf dem neunzehnten Platz und in Afrika auf dem vierten. In 
den zehn Jahren davor war die nigerianische Produktion von 171.000 Automo-
bilen 1980 um 93% auf 12.000 zurückgegangen. 
Die 231 Sekundärhersteller waren noch 1990, von wenigen Ausnahmen abgese-
hen, in unterschiedlichem Maße auf den Technologietransfer ihrer Primärhersteller 
angewiesen. Mehr als drei Viertel der Sekundärhersteller hatten durch nationale 
Kapitalmehrheit ihre unternehmerische Unabhängigkeit gegenüber den Primärher-
stellern erhalten können. Lediglich in der Gruppe der Personenwagen und Nutz-
fahrzeuge herstellenden lateinamerikanischen Sekundärhersteller überwog mit 
61 % die Zahl der Unternehmen mit einer Kapitalmehrheit der Primärhersteller. 
45 
Die 41 Primarhersteller waren 1990 bei den 231 Sekundärherstellern mit 282 En-
gagements vertreten Davon machten die 271 Engagements der 31 Primarherstel-
ler aus elf OECD-Staaten 96% aus, die restlichen 4% entfielen auf vier frühere 
Staatshandelslander und zwei Montagelander 
Mit neun Pnmarherstellern und 104 Engagements war Japan in dieser Hinsicht in 
den Montagelandern mit Schwergewicht in Asien am stärksten vertreten Die USA 
engagierten sich in 30 Montagelandern, und damit in der größten Zahl dieser Lan-
der, wobei die Engagements in Lateinamerika und Asien fast gleich zahlreich wa-
ren Viel weniger waren sie in afrikanischen Montagelandern vertreten Strukturell 
galt das auch fur die deutschen Primarhersteller Das Engagement der franzosi-
schen, italienischen und niederländischen Primarhersteller hatte seinen Schwer-
punkt in Afrika Lediglich die schwedischen Primarhersteller verteilten sich fast 
gleichmäßig über die drei Regionen Der oligopolistiche Wettbewerb zwischen 
den Pnmarherstellern kam durch die hohe Zahl der Engagements mit einem 
Durchschnitt von über sechs pro Montageland zum Ausdruck Die Spanne reichte 
in den Montagelandern von einem bis zu 20 Engagements und verursachte damit 
in vielen Montagelandern eine Uberbesetzung zum Nachteil der Herstellkosten 
ihrer Automobihndustrie 
Unter den Herstellernamen General Motors, Volkswagen, Mazda und Ford wurden 
in den Montagelandern 1990 die meisten Automobile hergestellt 
2.2 Erklärungsansätze zur Internationalisierung der Automobil-
industrie 
Der internationale Handel mit Kraftfahrzeugen, in dem die Entwicklungslander seit 
Jahrzehnten eine wachsende Bedeutung erlangten, regte seit Mitte der sechziger 
Jahre zu neuen wirtschaftstheoretischen Erklärungsversuchen an Eine Erörterung 
der Produktzyklushypothese,81 des Transformationsmodeiis82 und des Institutio-
nenansatzes83 soll klaren, ob sie hierzu einen Beitrag leisten 
Vgl Vernon, Raymond, International Investment and International Trade in the Product Cycle, 
The Quarterly Journal of Economics, Vol 80, Harvard University, New York 1966, S 190-207, 
zur Bezeichnung „Product Life Cycle" vgl Wells Jr, Louis Τ 
Vgl Jones, Daniel Τ /Womack, James Ρ, Developing Countries and the Future of the Auto­
mobile Industry in World Development, Vol 13, No 3, Pergamon Press Ltd . London, 1985, 
S 396ff 
Vgl Dankbaar, Ben 
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2.2.1 Produktzyklushypothese 
Anders als die traditionelle Handeistheorie betont das Produktzyklusmodell „ the 
timing of innovation, the effects of scale economies, and the role of ignorance and 
uncertainty in influencing trade patterns"84 Der Produktlebensabschnitt von der 
Einfuhrung eines neuen Produktes bis zur Erreichung des Reifestadiums soll sich in 
drei Phasen vollziehen Die erste Phase belege das innovativ neue Produkt, das 
aufgrund seiner Monopolstellung im Markt noch preisunelastisch ist Danach folge 
die Phase des Produktreifungsprozesses mit beginnender und zunehmender Preis-
elastizitat bei aufkommender Konkurrenz Das Produkt erlebe schließlich seine 
dritte Phase als Standardprodukt mit hoher Preiselastizitat 
Nach Raymond Vernon können als Produktionsstandorte fur Produkte im fortge-
schrittenen Stadium der Standardisierung auch Entwicklungslander in Frage kom-
men, wenn das von wettbewerblichem Vorteil ist Das gelte vornehmlich fur Pro-
dukte, bei denen der Preis kaufentscheidend ist, die Herstellung lohnintensiv, eine 
lokale und vertikale Integration möglich und deren Produktion ohne eine zu 
anspruchsvolle Infrastruktur auskomme, ζ В standardisierte Textilien, Rohstahl, 
einfacher Kunstdunger und Drucksachen Praktische Beispiele fur die Verlagerung 
der Produktion von standardisierten Produkten in ein Entwicklungsland zum Zweck 
des Exportes seien jedoch kaum zu finden Produktionsverlagerungen dagegen, 
die wegen des Importverbots eines Entwicklungslandes der lokalen Versorgung 
dienten, seien nicht ungewöhnlich 85 
Im Jahre 1979 modifizierte Raymond Vernon unter dem Eindruck veränderter 
Bedingungen seine früheren Modellvorstellungen œ Danach hatte das Verhalten 
von US-Firmen nicht mehr denselben Erklarungswert wie in früheren Jahrzehn-
ten β7 
Zwar erwähnt Raymond Vernon Automobile als in den dreißiger Jahren umfassend 
standardisierte Produkte,88 sie wurden jedoch nicht unter denen aufgeführt, die 
sich nach seinen Vorstellungen fur eine Verlagerung in Entwicklungslander eigne-
ten 
Vernon, Raymond, 1966, S 190 
Vgl Vernon, Raymond, 1966, S 203ff 
Vgl Vernon, Raymond, The Product Cycle Hypothesis in a New International Environment, 
Oxford Bulletin of Economics and Statistics, vol 41, no 4, Oxford 1979, S 255-267 
Vgl Vernon, Raymond, 1979, S 255ff 
Vgl Vernon, Raymond, 1966, S 195 
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2.2.2 Produktlebenszyklusansatz 
Louis Wells Jr erscheint der Produktlebenszyklusansatz89 geeignet, den Nieder-
gang der amerikanischen Industrie zu erklaren Hiernach sollen bestimmte Indu-
strien einem vorauszusagenden Muster folgen, wonach die USA als Nettoexpor-
teur beginnt und als Nettoimporteur endet * Die Entwicklung des Kraftfahrzeug -
handeis entspreche der Vorhersage dieses Modells 91 Er war jedoch im Gegensatz 
zu Raymond Vernon92 der Auffassung, daß das Automobil in den dreißiger Jahren 
noch weit von der Standardisierung entfernt war Diese habe erst in den siebziger 
Jahren eingesetzt щ 
Nach dem Produktlebenszyklusmodell brauche jedoch die US-Kraftfahrzeugindu-
stne nicht zwingend zu verschwinden, es seien drei Handlungsalternativen denk­
bar. Erstens, die Verlagerung der Fahrzeugproduktion aus den USA nach Übersee, 
zweitens, Innovationen setzen neue Produktlebenszyklen in Gang oder drittens, 
Aufgabe der Automobilmdustrie und anderweitiger Einsatz der unternehmerischen 
Mittel 9* 
Gegen die Auffassung von Louis Wells Jr, das Muster des Kraftfahrzeughandels 
werde durch den Produktlebenszyklus erklart, sprechen einige Überlegungen 
Zunächst sei seine zwiespaltige Zuordnung von „Innovation" angesprochen Louis 
Wells Jr sieht die Möglichkeit von Innovationen sowohl bei Produkten als auch bei 
Prozessen 95 Er beschreibt jedoch den Produktlebenszyklus beginnend mit einem 
neuen Produkt, fur das gelten soll „At this stage, costs matter relatively little, 
anyway The task of the innovator is simply to get the right model out quickly 
rather than to drive costs to the minimum " 9 б Dann ist von Prozeßinnovationen 
nicht die Rede. 
Der Aufsatz von Louis Wells Jr laßt darauf schließen, daß mit „Product Life Cycle" dasselbe 
gemeint ist wie mit dem von Raymond Vernon verwendeten „Product Cycle", vgl Wells Jr, 
Louis Τ und Vernon, Raymond, 1966 
Vgl WellsJr.LouisT.S 272 
Vgl WellsJr.LouisT.S 270ff 
Vgl Vernon, Raymond, 1966, S 195 
Vgl Wells Jr, Louis Τ, S 283 
Vgl Wells Jr, Louis Τ, S 275 
Vgl WellsJr.LouisT.S 272f 
Wells Jr, Louis Τ, S 274 
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Mit der dann folgenden Behauptung, die Entwicklung des Fahrzeughandels ent-
spreche dem Produktlebenszyklusmodell, wird festgestellt „The automobile was 
invented in Europe In 1903, French production exceeded United States produc-
tion But the mass produced models were American innovations "97 Diese Darstel-
lung erweckt den Eindruck, als solle die Prozeßinnovation „Fließbandfertigung" als 
die Innovation eines Produktes erscheinen Die tatsächliche Produktinnovation 
„Kraftfahrzeug" wird als europaische Erfindung hingestellt, die danach nicht den 
Produktlebenszyklus des Automobils einleitete 
Das erste brauchbare Automobil wurde 1885 in Europa durch Benz vorgestellt, 
erst acht Jahre spater unternahmen die Bruder Duryea in den USA die erste Probe-
fahrt mit dem von ihnen entwickelten Kraftfahrzeug98 und weitere 20 Jahre spa-
ter, also 1913, führte der US-amerikanische Automobilhersteller Ford die Fließ-
bandfertigung ein " Aber bereits ab 1911 hatte Ford begonnen, Fahrzeugexporte 
durch überseeische Montage zu substituieren, indem er in Großbritannien den 
ersten Montagebetrieb eröffnete 10° 
Folgt man der Argumentation von Louis Wells Jr, daß der Produktlebenszyklus mit 
der Prozeßinnovation „Fließbandfertigung" begann, so widersprechen die schon 
früheren Automobilexporte von Europa in die USA und die der USA in viele Teile 
der Welt, sogar verbunden mit deren Montage in einigen Empfangerlandern, der 
Modellbeschreibung „The new product has not been standardized, so the con-
sumer can do little comparison shopping Exports may beginn at this stage in the 
process, if some foreign demand exists for the innovation "101 
Nach dem Produktlebenszyklusmodell mußte die Betrachtung mit der Einfuhrung 
der Produktinnovation „Automobil" im europaischen Markt beginnen, nicht mit 
der Prozeßinnovation fur seine Herstellung Entsprechend hatte der daraus fol-
gende auslandische Bedarf, d h also auch der der USA zumindest in der Innova-
tionsphase aus Europa, dem Ursprung der Produktinnovation, durch Exporte ge-
Wells Jr, Louis Τ, S 274 
Vgl Scharchburg, Richard Ρ, Setting it Straight, Dream of land locomotion predated the 
American Revolution, in America at the Wheel, 100 Years of the Automobile in America, Auto­
motive News, Detroit 1993, S 16 
Vgl Altshuler, Alan/Anderson, Martin/Jones, Daniel/Roos, Daniel/Womack, James, The Future of 
the Automobile, The Report of MIT s International Program, The MIT Press, Cambridge, 
Massachusetts, 1984, S 14f, vgl auch Wren, James, Pick Your Power, Electric and steam cars 
had early favor but gazohne was the future, in America at the Wheel, 100 Years of the Auto­
mobile in America, Automotive News, Detroit 1993, S 46 
1
 Vgl Oman, Charles, S 140 
1
 WellsJr.LouisT.S 274 
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deckt werden sollen, bevor die USA nach einer gewissen Reifungszeit des Kraft-
fahrzeugs selbst mit der Produktion begann Da jedoch die USA Europa technolo-
gisch in wenigen Jahren einholten, wurde mit der Fahrzeugproduktion nur kurzfri-
stig versetzt begonnen Auf das Produktlebenszyklusmodell bezogen fand die Pro-
duktionsverlagerung von Europa in die USA als kostengünstigerem Produktions-
standort schon in der Innovationsphase und nicht erst in einer Standardisierungs-
phase in Europa statt Das paßt jedoch nicht zur Modellbeschreibung des Pro-
duktlebenszyklus 
Daß sich die USA vom Netto-Automobilexporteur zu Beginn des Jahrhunderts zum 
Netto-Importeur in den siebziger Jahren entwickelten, scheint sich auch anders als 
mit dem Produktlebenszyklusmodell erklaren zu lassen 
Obwohl das Kraftfahrzeug zum Ende des letzten Jahrhunderts eine europaische 
Produktinnovation war, konnte sie wegen der in den USA gegebenen technolo-
gischen Voraussetzungen schon früh übernommen werden Der im Vergleich zu 
den einzelnen europaischen Landern mit über 4 000 Automobilen zu Beginn 
dieses Jahrhunderts bereits hohe Fahrzeugbedarf der USA pro Jahr (Anteil an der 
Weltautomobilproduktion USA rd 44%, Frankreich 32%, Deutschland 24%)102 
führte zur Einfuhrung der Fließbandfertigung Damit entstand auch eine Nach-
frage nach preisgünstigen US-amerikanischen Kraftfahrzeugen in Europa und 
anderen Erdteilen, was die USA zum Netto-Exporteur werden ließ 
Um im Ausland amerikanische Automobile noch preisgünstiger anbieten zu kön-
nen, verlagerte die Kraftfahrzeugindustrie zur Verringerung der Transportkosten103 
die Fahrzeugmontage in Abnehmerlander, spater wurde die Produktionsverlage-
rung zusätzlich wegen Einfuhrbeschränkungen solcher Lander erforderlich 104 Um 
diese Produktionsanteile verringerte sich der Export von Automobilen 
Bald konzentrierten sich die US-amerikanischen Kraftfahrzeughersteller mit ihrer in 
den USA verbliebenen Produktion auf die Belange des nationalen Marktes und 
entwickelten in technisch engen Grenzen eine Produktpalette von Jahr zu Jahr 
großer werdender Automobile,105 die sich nur noch in Styling-Details voneinander 
unterschieden Der latent vorhandene Bedarf an kleinen und mittelgroßen Kraft-
Vgl American Automobile Manufacturers Association, World Motor Vehicle Data, Detroit 
1993, S 5 
Vgl Oman, Charles, S 140 
Vgl Oman, Charles, S 140 
Vgl Wells Jr, Louis Τ, S 276 
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fahrzeugen fur unterschiedliche Verwendungszwecke wurde ignoriert 1 0 6 Diese 
Bedarfslucke nutzten europaische Automobilhersteller, ζ В Volkswagen, zu Expor­
ten in die USA Heute beherrschen japanische Fahrzeugmodelle diese Marktseg­
mente 1 0 7 
Die USA wurden also zum Netto-Importeur durch eine Kombination aus Produk-
tionsverlagerung der eigenen Kraftfahrzeugindustrie ins Ausland wegen Zugangs-
beschrànkungen von Abnehmerlandern und der Vernachlässigung eines wichtigen 
Segmentes ihres lokalen Marktes 
2.2.3 Transformationsmodell 
Der Modellansatz gründet sich auf drei sog Transformationen Als erste wird der 
Anfang dieses Jahrhunderts in den USA initiierte Übergang von der Einzelfertigung 
zur Massenfertigung von Kraftfahrzeugen bezeichnet Die zweite Transformation 
soll sich aus einer Kombination von Massenfertigung, technischer Innovationen 
und Produktdifferenzierung ab den spaten funfzigern in der westeuropaischen 
Automobilindustrie ergeben haben Die dritte Transformation sei in Japan durch 
eine verbesserte Produktionsorganisation seit Ende der sechziger Jahre entstanden 
Die erste Transformation entwickelte sich danach also in den USA, dem von der 
Kaufkraft und der Große her seinerzeit bedeutendsten Fahrzeugmarkt Die durch 
Massenfertigung ermöglichten Kosten- und damit Preissenkungen steigerten den 
Automobilbedarf zusätzlich, was wegen der „economies of scale" zu einer noch 
kostengünstigeren Massenfertigung führte usw , die Jahresproduktionsschwelle 
von einer Million überschritten die USA im Jahre 1916108 Die Herstellkosten 
exportierter amerikanischer Kraftfahrzeuge lagen unter denen ihrer europaischen 
und japanischen Konkurrenten, was sie in der ersten Hälfte dieses Jahrhunderts 
weltweit preislich überlegen machte So waren beispielsweise die Produktions-
Vgl Wells Jr, Louis Τ, S 281 
1990 wurden über 1,8 Millionen Personenwagen aus Japan importiert, was einem Marktanteil 
von über 47% entspricht Sieht man von den Importen aus Kanada ab, so liegen deutsche 
Personenwagen mit etwas über 6% an zweiter Stelle, vgl Motor Vehicle Manufacturers Asso-
ciation, 1992, S 347 
Vgl American Automobile Manufacturers Association, 1993, S 5 
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kosten eines Fahrzeugs in Europa etwa doppelt so hoch wie der Verkaufspreis 
eines US-Automobils in Europa einschließlich Steuern.109 
Die im Vergleich zu den US-amerikanischen Kraftfahrzeugherstellern geringen 
Produktionsstückzahlen der europaischen Automobilhersteller ließen eine wirt-
schaftliche Umsetzung der Massenfertigung nicht zu, so daß in Europa bis zu Be-
ginn der zwanziger Jahre die kostenungunstigere Einzelfertigung verwendet wer-
den mußte 11° Großbritannien, West-Deutschland und Frankreich erreichten je 
eine Jahresproduktion von einer Million erst in den fünfziger Jahren, 1963 gefolgt 
von Italien und Japan.111 Auf die ungleiche Konkurrenzfähigkeit zu den USA rea-
gierten die europaischen Staaten und Japan mit der Errichtung von Zollmauern.112 
Das veranlaßte wiederum die amerikanischen Automobilproduzenten, ihre bereits 
bestehenden Montageaktivitaten, ζ В die von Ford seit 1911 in Großbritannien113, 
entsprechend den neuen europaischen und japanischen Einfuhrbestimmungen in 
Europa und in Japan auszubauen 114 
Die zweite Transformation verband die durch die fortschreitende Integration der 
europaischen Volkswirtschaften ermöglichte Massenfertigung von Kraftfahrzeugen 
mit deren nationaler, technologisch fortgeschrittener Produktdifferenzierung, 
außerdem lagen die Produktionskosten inzwischen unter denen der US-amerika-
nischen Automobilindustne Dahingegen waren die US-Fahrzeuge im wesentlichen 
durch „Styling"-Veränderungen bei fast unveränderter Technik gekennzeichnet.115 
Unter diesen Umständen konnte das Automobilangebot Westeuropas erstmals mit 
dem der USA in Konkurrenz treten 
Noch 1948 hatte die USA weltweit mehr Kraftfahrzeuge als die westeuropaische 
Automobilindustne zusammen exportiert, ein Jahr spater wurde sie bereits von 
Großbritannien allein überholt Im Jahre 1955 überschritten auch die westdeut-
schen Fahrzeugexporte die der USA Die von Frankreich lagen ab 1958 und die 
von Italien ab 1962 über denen der USA 116 Einige europaische Automobilherstel-
ler drangen seit 1949 mit Exporten in das von den US-Herstellern vernachlässigte 
13
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Kleinwagensegment des US-Automobilmarktes ein, z.B. Volkswagen mit dem Mo-
dell „Käfer". Im Jahre 1978 begann Volkswagen in den USA als zunächst einziger 
ausländischer Kraftfahrzeughersteller117 mit der Produktion des Modells 
„Rabbit".118 
Die dritte Transformation habe der japanischen Kraftfahrzeugindustrie durch eine 
gegenüber der bisherigen Praxis in den Industrieländern noch verbesserten Pro-
duktionsorganisation, die sich in reduzierten Kosten bei gleichzeitig verbesserter 
Produktionsqualität niederschlug, einen Wettbewerbsvorteil verschafft.119 Die 
japanische Automobilindustrie habe die aus den USA übernommenen und für 
japanische Verhältnisse angepaßten Managementpraktiken sowie die auf Lizenz-
basis von der westeuropäischen Kraftfahrzeugindustrie übernommenen Techno-
logien hierin integriert120 (zwischen 1955 und 1971 schloß Japan mit westlichen 
Firmen annähernd 100 Lizenzverträge ab121). Den Wettbewerbsvorteil nutzte 
Japan zu einer Exportoffensive, der sich die Kraftfahrzeuge herstellenden Länder 
mit Einfuhrquoten und Japan abgetrotzten Selbstbeschränkungsabkommen ent-
gegenstemmten.122 Japan löste West-Deutschland 1974 als bedeutendsten Fahr-
zeugexporteur und die USA 1980 als größten Automobilproduzenten ab.123 Den 
Einfuhrbeschränkungen124 begegneten japanische Kraftfahrzeughersteller mit dem 
Aufbau von Montagestätten in den USA und in Westeuropa.125 
Alle wichtigen Wettbewerbselemente der Automobilindustrie wie Markt, Produkt, 
Produktionsanlagen und Management unterliegen nach Jones und Womack seit-
her ständiger Veränderung. Ein stabiles Weltoligopol sei für die nächsten 10 bis 20 
Jahre nicht in Sicht.126 Eine vierte Transformation halten sie auf der Basis der 
1 1 7
 Zu Beginn des Jahrhunderts produzierte Fiat schon in den USA, hatte sich aber bereits in den 
zwanziger Jahren wieder aus den USA zurückgezogen, vgl. Ruigrok, Winfried/van Tulder, Rob, 
S. 156. 
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Mikroprozessortechnologie in allen Elementen des Kraftfahrzeugs und seiner Her-
stellung fur möglich 127 
Den Werdegang der Kraftfahrzeugindustrie in Entwicklungslandern sehen Daniel 
Jones und James Womack durch das Produktlebenszyklusmodell nicht erklart128 
Die Chancen dieser Lander, in der weltweiten Arbeitsteilung berücksichtigt zu 
werden, seien angesichts der Standortanforderungen nach dem letzten Stand der 
Erkenntnis fur die Herstellung von Automobilen noch gesunken Die Erhöhung von 
Produktionskapazitäten in Sudkorea und Taiwan mit Hilfe japanischer und US-
amenkanischer Kraftfahrzeughersteller seien nicht Zeichen der Verlagerung ihrer 
Produktion in Entwicklungslander nach dem Produktlebenszyklus Vielmehr dien-
ten sie dazu, das Selbstbeschrankungsabkommen fur Exporte japanischer Fahr-
zeuge in die USA zu umgehen Fur den Erfolg einer Automobihndustrie in Entwick-
lungslandern sei weiterhin die Große des lokalen Marktes entscheidend ш 
Die Transformationen des von Daniel Jones und James Womack vorgestellten 
Modells scheinen aus den jeweiligen Marktgegebenheiten der drei Kraftfahrzeug­
industrien entstanden zu sein Die erste Transformation ging auf die relativ zu 
anderen Industriestaaten große Nachfrage nach Automobilen in den USA zurück, 
was das Entstehen der Fließbandfertigung mit im Vergleich zur Einzelfertigung 
niedrigeren Herstellkosten anregte Die zweite Transformation ergab sich aus der 
staatlichen Fragmentierung Europas mit seinen unterschiedlichen Bestimmungen 
und Steuern, die sich in Verbindung mit im Vergleich zu den USA niedrigen Her-
stellkosten in technologischer Vielfalt niederschlugen Die dritte Transformation 
wurde in Japan möglich, wo man in den Anfangen des Aufbaues einer Kraftfahr-
zeugindustrie die besten technologischen und organisatorischen Errungenschaften 
der westlichen Automobihndustrien übernehmen und mit den in Japan gegebenen 
Möglichkeiten verbessert einsetzen konnte 
Das niedrige Lohnniveau der Entwicklungslander war offensichtlich kein industriel-
ler Anziehungspunkt, der ihre Einbeziehung in eine der Transformationen bewir-
ken konnte Ihre Rolle war von Anfang an auf die von Absatzmarkten be-
Vgl Jones, Daniel Τ/Womack, James Ρ , S 401f 
Vgl Jones, Daniel Τ /Womack, James Ρ , S 393 
Vgl Jones, Daniel Τ /Womack, James Ρ , S 400ff 
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schrankt 13° Als Industriestandorte kamen sie nur in Frage, wenn die Marktzu-
gangsbedingungen das erforderten 
Die Transformationen wirkten sich fur die initiierenden Kraftfahrzeugindustrien aus 
verschiedenen Gründen fur deren Wettbewerbsfähigkeit begunstigend aus Die 
westeuropaische Automobilindustrie war der US-amerikanischen in der ersten 
Hälfte dieses Jahrhunderts unterlegen und die japanische den beiden anderen 
Kraftfahrzeugindustrien bis zum Ende der sechziger Jahre 
Die westlichen Automobilindustrien befinden sich noch im Prozeß des Aufholens 
zum Niveau der japanischen Wettbewerbsfähigkeit, die sich allerdings fortlaufend 
weiterentwickelt Werden sich danach die drei fuhrenden Kraftfahrzeugindustrien 
im Gleichschritt weiterentwickeln oder wird einer unter ihnen mit einer nächsten 
Transformation gelingen, neuerlich einen Wettbewerbsvorsprung zu erzielen? 
Oder erwachst ihnen erstmals aus der Gruppe der Entwicklungslander ein weiterer 
Herausforderer, der wettbewerblich zu den fuhrenden drei Automobilindustrien 
aufrucken kann7 
Das dem letzten Stand der Erkenntnis folgende Prinzip der drei fuhrenden Auto-
mobilindustrien ist fortan die standige Verbesserung der Effektivität und die An-
passung an die jeweiligen Marktbedingungen Das erfaßt auch die Möglichkeiten 
der Mikroprozessortechnologie Als unwahrscheinlich erscheint, daß einem von 
ihnen ein weiterer Innovationssprung gelingen konnte, den sich die anderen nicht 
unverzüglich zu eigen machen wurden 
Der bisherigen Reihenfolge aufstrebender Kraftfahrzeugindustrien bei der Initne-
rung von Transformationen folgend, käme Sudkorea mit der unter den Entwick-
lungslandern am weitesten entwickelten Automobilindustrie die Rolle des Heraus-
forderers zu Sudkorea ist prädestiniert, die Errungenschaften der fuhrenden Kraft-
fahrzeugindustnen einschließlich der gesellschaftlichen Normen Japans zu über-
nehmen Die Schwelle zu einer Wettbewerbsuberlegenheit liegt jedoch nach drei 
Transformationen fur Sudkorea hoher als seinerzeit fur Japan Außerdem ist der 
sudkoreanische Automobilmarkt, auf den sich eine Ausweitung des Exportes stut-
zen mußte, viel kleiner als ζ В der japanische Demgegenüber wirken sich in Sud-
korea ein niedrigeres Lohnniveau und geringere Umweltschutzkosten herstell-
kostenmindernd aus Die Gesamtheit der Faktoren sprechen von der Wettbe-
werbsfähigkeit her zumindest teilweise fur ein Aufholen Sudkoreas zu den ande-
1 3 0
 Vgl Hoffman, Kurt/Kaplmsky, Driving Force, The Global Restructuring of Technology, Labor, 
and investment in the Automobil and Components Industries, Westview Press/A UNCTC study, 
Boulder 1988, S 356 
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ren drei führenden Kraftfahrzeugindustrien Das könnte durch günstigere Ver-
kaufspreise und sonstige Zugeständnisse wie beispielsweise längere Gewahrlei-
stungszeiten geschehen. Mit einer bahnbrechenden sudkoreanischen Transforma-
tion ist allerdings nicht zu rechnen. Was die südkoreanische Automobilindustrie 
auf der einen Seite durch international forcierte Exporte an Produktions-
stückzahlen gewinnt, könnte sie evtl teilweise durch Importe von Automobilen 
der führenden Automobihndustrien wieder verlieren. Ihr Druck auf Südkorea, 
seinen Markt fur Fahrzeugimporte zu offnen, wird bei seinen steigenden Exporten 
in ihre Lander zunehmen. Wenn Südkorea dem nicht nachkäme, konnte der 
Export in die anderen Kraftfahrzeuge herstellenden Lander zukunftig verwehrt 
werden. Schon vor Jahren erkannten die USA Südkorea den Entwicklungs-
landerstatus „General System of Preferences" ab Ähnliche Bemühungen laufen 
seitens des Europäischen Automobilherstellerverbandes bei der Europaischen 
Kommission hinsichtlich sudkoreanischer Fahrzeugexporte in die Europäische 
Union. 
Ein weiterer Kandidat fur eine Herausforderung der führenden Kraftfahrzeugin-
dustrien könnte im nächsten Jahrhundert die chinesische Automobihndustrie wer-
den, wenn es ihr gelänge, sämtliche Erkenntnisse der fuhrenden Fahrzeugherstel-
ler zu übernehmen und umzusetzen Daraus konnte sich bei einem in die Millionen 
gehenden Anwachsen des nationalen Automobilbedarfes ein Herstellkostenniveau 
ergeben, das weit unter dem Japans, der USA sowie Westeuropas und auch noch 
unter dem Südkoreas läge. 
2.2.4 Institutionenansatz 
In der französischen Regulations-Schule sieht Ben Dankbaar Ansätze zum Verste-
hen wirtschaftlicher und sozialer Veränderungen der jüngsten Wirtschaftsge-
schichte.131 Im Mittelpunkt seiner Betrachtung stehen die gesellschaftlichen Insti-
tutionen und ihre Regeln, in deren Rahmen sich die Wirtschaft entfaltet Aus dem 
in der US-amerikanischen Kraftfahrzeugindustrie durch Ford entwickelten Produk-
tionssystem der Fließbandfertigung hatten sich die auf Massenfertigung ausgerich-
teten, als „Fordismus" bezeichneten Institutionen und Regeln entwickelt. 
Vgl Dankbaar, Ben, S 5 
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Das Ende des bestandigen Wirtschaftswachstums in den Industriestaaten und die 
seit den sechziger Jahren im Vergleich zu den USA und Westeuropa entstandene 
Wettbewerbsuberlegenheit der japanischen Wirtschaft habe die Krise des Fordis-
mus offenkundig gemacht Der japanische Wettbewerbsvorsprung drucke sich in 
kundengerechteren, qualitativ besseren und dennoch preisgünstigeren Produkten 
aus Zur Unterscheidung des japanischen Produktionssystems vom „Fordismus" sei 
die Bezeichnung „Toyotismus" gebräuchlich geworden Dieser Begriff stehe fur 
die japanische Synthese aus Elementen des Fordismus und westeuropaischer Tech-
nologie einerseits,132 sowie andererseits aus Organisationsverbesserungen fur die 
japanische Industrie133 und aus ihrem kooperativen Zusammenwirken mit anderen 
gesellschaftlichen Institutionen,134 vornehmlich Regierungen, Gewerkschaften und 
Banken 
Wahrend der siebziger und achtziger Jahre hatten die amerikanischen und europa-
ischen Konkurrenten der japanischen Industrie unter Berücksichtigung der techno-
logischen, sozialen und politischen Möglichkeiten nach neuen Regeln und Institu-
tionen zur Überwindung ihrer wettbewerblichen Unterlegenheit gesucht Die 
Regierungen trugen mit neuen Bestimmungen zur Verbesserung der Kraftfahr-
zeugsicherheit, zur Verringerung des Kraftstoffverbrauchs und zur Herabsetzung 
der Umweltverschmutzung bei Der Erfolg der japanischen Automobilhersteller mit 
dem Einsatz ihrer Produktionssysteme außerhalb Japans sowie wissenschaftliche 
Untersuchungen hatten gezeigt, daß diese Systeme nicht nur unter spezifisch 
japanischen Bedingungen einsetzbar sind Damit seien denjenigen, die zur Wah-
rung von Besitzstanden aus dem Fordschen Produktionssystem die Übernahme der 
japanischen Errungenschaften ablehnten, die Gegenargumente entzogen worden 
Die US-amerikanische und die westeuropaische Kraftfahrzeugindustrie hatten 
bereits bei teilweiser Änderung der Institutionen und Regeln Elemente japanischer 
Produktionssysteme, ζ В „Just in Time", übernommen oder unter Wahrung sozi-
aler und sonstiger gesellschaftlicher Belange adaptiert Um gegen die japanische 
Industrie wieder wettbewerbsfähig zu werden, mußten sich in den USA und West-
europa noch weitere Institutionen und Regeln den Erfordernissen anpassen Hier-
bei gebe es noch Probleme, die auf internationaler Basis gelost werden mußten 135 
Vgl Dankbaar, Ben, S 133 
Vgl Dankbaar, Ben, S 167 
Vgl Dankbaar, Ben. S 171 
Vgl Dankbaar, Ben, S 218ff 
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Die japanische Exportstrategie, das Heranwachsen neuer Industrieländer und das 
„Weltauto"-Konzept der US-amerikanischen Kraftfahrzeugindustrie seien dazu 
angetan gewesen, die internationale Arbeitsteilung zu verändern. Protektionisti-
sche Gegebenheiten hätten jedoch den Veränderungen Grenzen gesetzt. Die alte 
Regel, Automobile in der Region ihres Verkaufes herzustellen, habe sich bestä-
tigt.136 
Ben Dankbaar erörtert die Relevanz des Produktlebenszyklus. Er kommt zu dem 
Schluß, daß mit einer Verlagerung der Automobilindustrie aus den Industrie-
ländern in Niedriglohnländer in den nächsten zehn Jahren nicht gerechnet werden 
könne.137 Staatliche Interventionen der Industrieländer würden eine solche Verla-
gerung wahrscheinlich ohnehin verhindern.138 
Relative Faktorpreise seien bei Handelsströmen und Standortentscheidungen we-
niger wichtig als die Handels- und Industriepolitik von Entwicklungsländern.139 
Wie hier bereits erörtert wurde, waren Transportkostengründe für die Initiative der 
US-amerikanischen Kraftfahrzeugindustrie, in Entwicklungsländern Automobile zu 
montieren, maßgebend (siehe Kapitel 2.2.2). Als diese zumindest für Personen-
wagen und deren Nutzfahrzeugderivate wegfielen, wurden die führenden Primär-
hersteller der USA und Westeuropas nur deshalb veranlaßt, in den Empfänger-
ländern produzieren zu lassen, weil die Handels- und Industriepolitik der Entwick-
lungsländer dazu zwang, d.h. nur so der Marktzugang gegeben oder die Einfuhr-
zolldifferenz für Automobile zu groß war, um mit lokal montierten Fahrzeugen 
konkurrieren zu können. 
Daß noch 1980 die Kosten keinen Beweggrund für eine Produktionsverlagerung 
von Primärherstellern darstellten, zeigt das Beispiel des in der Herstellung von 
Automobilen am weitesten fortgeschrittenen Entwicklungslandes Südkorea. Trotz 
eines Lohnstundensatzes von nur einem US$ produzierte Südkoreas Kraftfahrzeug-
industrie 1980 teurer als die in Japan mit sieben US$, aber einer höheren Produk-
tivität. Die Herstellung des Modells „Pony" von Hyundai kostete 1979 schät-
zungsweise 3.972 US$, während Toyota sein Modell Corolla für 2.300 US$ pro-
duzierte, also um 42% kostengünstiger.140 Bei ausschließlicher Berücksichtigung 
von Kostengesichtspunkten wäre weder eine südkoreanische Kraftfahrzeugindu-
Vgl. Dankbaar, Ben, S. 218. 
Vgl. Dankbaar, Ben, S. 102. 
Vgl. Dankbaar, Ben, S. 102. 
Vgl. Dankbaar, Ben, S. 2. 
Vgl. Jones, Daniel Τ,/Womack, James P., S. 400f. 
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strie entstanden noch die Fahrzeugproduktion aus ζ В dem benachbarten Japan 
nach Sudkorea verlagert worden Der Aufbau der Automobihndustrie Sudkoreas 
war also nur mit industriepolitischen Maßnahmen wie der Abschottung des eige-
nen Marktes gegen importierte Fahrzeuge möglich 
Selbst der Personenwagenexport aus Entwicklungslandern in OECD-Staaten und 
andere Entwicklungslander kann nicht als Beleg fur einen kostengünstigen Pro-
duktionsstandort gewertet werden Entweder handelt es sich dabei um Exporte, 
die wie im Beispiel Sudkorea durch Inlandsverkaufe preislich gestutzt werden oder 
um solche, die der Abgeltung anderer Regierungsauflagen (ζ В Erhöhung der 
Komponenteneinbauquote) durch von Primarherstellern arrangierte Exporte die-
nen 
Daher kann bisher gelten, daß eine Automobihndustrie in Montagelandern, abge-
sehen von der Herstellung schwerer Nutzfahrzeuge, ohne industriepolitische Ein-
griffe in den Automobilhandel nicht lebensfähig ware Die Produktion schwerer 
Nutzfahrzeuge ist dagegen ab einer gewissen Mindeststuckzahl zu niedrigeren 
Kosten möglich 
Eine Regel, nach der Automobile in der Region hergestellt werden sollen, fur deren 
Bedarf sie vorgesehen sind, kann nur gelten, wenn Montagelander regional 
zusammenarbeiten Das ist bisher jedoch nur ausnahmsweise der Fall Auf diese 
Weise können Fahrzeugherstellkosten der einzelnen Montagelander bei nationaler 
Spezialisierung und regionaler Standardisierung durch „economies of scale" 
gesenkt werden Die von Ben Dankbaar angesprochenen protektionistischen 
Gegebenheiten der einzelnen Montagelander verhindern aber bisher eine generell 
Zusammenarbeit innerhalb der Regionen 
Die Kraftfahrzeugindustrien der Montagelander werden, von Ausnahmen abgese-
hen, wegen ihrer Marktabschottungspohtik durch die grundlegenden Veränderun-
gen in den klassischen Industrielandern kaum berührt Wegen dieser Politik 
besteht auch kein Ansporn zur Beseitigung der einer Rationalisierung der Kraft-
fahrzeugproduktion entgegenstehenden Uberbesetzung mit Sekundarherstellern 
und der Montage zu vieler Automobilmodelle 
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2.2.5 Zusammenfassung und Schlußfolgerungen 
Raymond Vernon entwarf zur Erklärung des internationalen Handels die Produkt-
zyklushypothese Er ordnete das „Automobil" jedoch nicht in die Kategorie von 
Produkten ein, deren Produktion fur eine Verlagerung in Entwicklungslander in 
Frage kommt, obwohl er das „Kraftfahrzeug" als ein in den dreißiger Jahren stan-
dardisiertes Produkt ansah 141 
Nach dem Produktlebenszyklusmodell von Louis Wells Jr sollte eine Verlagerung 
der Automobilproduktion in Entwicklungslander bei Erreichen der Standardisie-
rungsphase in den siebziger Jahren zu erwarten gewesen sein Sie fand jedoch 
nicht statt 
In der Entfaltung der Kraftfahrzeugindustrie seit Beginn dieses Jahrhunderts 
erkannten Daniel Jones und James Womack drei Transformationen Die erste und 
letzte gründete sich auf Prozeßinnovationen, die zweite zeichnete sich durch Pro-
duktinnovationen aus Mit diesen Transformationen war fur die initiierenden 
Automobilmdustrien der USA, Westeuropas und Japans der Vorteil verbesserter 
Wettbewerbsfähigkeit verbunden Die beiden Autoren hielten eine vierte Trans-
formation auf dem Gebiet der Mikroprozessortechnologie fur möglich Ein Welt-
oligopol sahen sie jedenfalls bis zum Beginn des nächsten Jahrhunderts nicht ver-
wirklicht 
Zweifel sind jedoch angebracht, ob einer der drei fuhrenden Kraftfahrzeugindu-
strien in der Lage ware, sich angesichts des Systems permanenter Produkt- und 
Produktionsverbesserungen von den anderen beiden Automobilmdustrien innova-
tiv so abzusetzen, daß ihm eine monopolhafte Transformation gelingen konnte 
Die Frage war daher, ob die Kraftfahrzeugindustrie eines anderen Landes die fuh-
renden drei Fahrzeugindustrien mit einer weiteren Transformation herausfordern 
konnte Das wurde fur Sudkorea als sehr unwahrscheinlich eingeschätzt Eine 
größere Chance hatte auf langere Sicht das Staatshandelsland China, wenn es ihm 
gelange, sich die Errungenschaften der drei bisherigen Transformationen anzueig-
nen und international wettbewerbsfähige Kraftfahrzeuge wesentlich preisgünsti-
ger als alle anderen Herstellerlander anzubieten 
Den meisten Entwicklungslandern fallt nach der Einschätzung von Daniel Jones 
und James Womack im Rahmen der internationalen Arbeitsteilung die Rolle zu, 
Vgl Vernon, Raymond, 1966, S 195 
60 
Automobile nur für den Eigenbedarf zu produzieren, wenn sie ihn nicht mit im-
portierten Kraftfahrzeugen decken wollen. 
Ben Dankbaar untersuchte die internationalen Kraftfahrzeugindustrie im Hinblick 
auf die dabei maßgebenden Institutionen und Regeln im Sinne der Regulations-
Schule. Danach wurde die Automobilindustrie mit Ausstrahlung auf andere Be-
reiche der Gesellschaft in den Industrienationen durch zwei Systemumwälzungen 
geformt. Die erste ging von der durch Ford eingeführten Fließbandfertigung aus. 
Der „Fordismus" herrschte bis in die sechziger Jahre dieses Jahrhunderts vor. Die 
zweite Systemumwälzung, auch als „Toyotismus" bezeichnet, ging seit den späten 
Sechzigern von Japan aus. Diese beiden Umwandlungen decken sich mit den von 
Daniel Jones und James Womack vorgestellten Transformationen eins und drei. Bei 
ihnen wurde der Innovationsaspekt hervorgehoben, bei Ben Dankbaar dagegen 
das vom Wandel betroffene Gerüst aus Institutionen und Regeln. 
Den Einfluß von Handels- und Industriepolitik bezeichnete Ben Dankbaar als maß-
gebend für die Rolle der Entwicklungsländer. 
In der Tat entscheiden die von den Montageländer erlassenen Bestimmungen zur 
Unterbindung oder Beschränkung von Kraftfahrzeugeinfuhren und die Höhe des 
lokalen Fahrzeugbedarfs, ob Kraftfahrzeuge lokal hergestellt oder importiert wer-
den. Die protektionistischen Gegebenheiten verhindern jedoch meist eine institu-
tionelle Erneuerung und die Rationalisierung der lokalen Automobilfertigung sowie 
eine regionale Zusammenarbeit zwischen den Montageländern. 
2.3 Vor- und Nachteile einer Automobilindustrie 
Entwicklungsländer verbinden mit der Schaffung einer Automobilindustrie im 
Vergleich zur fortgesetzten Einfuhr von Automobilen die Erwartung wirtschaft-
licher Vorteile. Meist verstehen die Montageländer neben einzelnen Vorteilen dar-
unter einen generellen Beitrag zu Industrialisierung. Weiter erwarten sie Mehrbe-
schäftigung und eine Entlastung der Zahlungsbilanz durch Verringerung des Devi-
senverbrauchs bei Verwendung lokal hergestellter Komponenten. Auch soll die 
von den Lizenzgebern transferierte Technologie dem wirtschaftlichen Fortschritt 
dienen. 
In diesem Kapitel wird untersucht, ob die Montageländer in den Genuß der aufge-
zählten Vorteile gelangen. Ferner ist zu fragen, ob mit dem Aufbau einer Kraft-
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fahrzeugindustrie auch Nachteile verbunden sind, wie es um die Wirtschaftlichkeit 
dieses Industriezweiges steht und sich der Produktwert142 lokal gefertigter relativ 
zu importierten Kraftfahrzeugen darstellt 
2.3.1 Beitrag zur Industrialisierung 
Die Automobilindustrie wurde von den Entwicklungslandern hauptsächlich in den 
sechziger und siebziger Jahren als ein Sektor betrachtet, der einen wichtigen Bei-
trag zur Industrialisierung des Landes leisten kann Er wurde zum industriellen Pre-
stige- oder Pnoritatssektor, dessen Schaffung ein Zeichen industrieller Reife war143 
Dabei orientierten sie sich an der volkswirtschaftlichen Bedeutung, die die Kraft-
fahrzeugindustne fur die wirtschaftliche Entfaltung der westlichen Industrielander 
und spater auch fur Japan144 hatte, in den Vereinigten Staaten ist die Automobil-
industrie der zweitgrößte Nutzer von Hochtechnologie nach dem Militar 145 Die 
Entwicklungslander wurden in ihrer Zuversicht hinsichtlich des Aufbaues einer 
Kraftfahrzeugindustrie durch die Produktlebenszyklushypothese bestärkt,146 die 
ihnen bei zunehmender Reife des Produktes eine sukzessive Verlagerung der 
Automobil- und Komponentenfertigung in ihre Lander in Aussicht stellte und den 
Ruckexport dieser Produkte in die Industrielander 
Die Initiative zur Kraftfahrzeugmontage in Entwicklungslandern ging jedoch nicht 
von den Entwicklungslandern aus, sondern von den Automobilherstellern in den 
USA, die in diese Lander exportierten Der Grund waren die hohen Transport-
kosten, die sich durch die Verschiffung von CKD-Satzen und deren Montage in 
den Empfangerlandern reduzieren ließen Als dieser Kostenvorteil im Laufe der 
dreißiger Jahre wegfiel, mußten die Montagelander den Primarherstellern fur die 
lokale Montage andere Anreize bieten wie Subventionen, Schutzzolle oder gar 
einen gegen den Import von Kraftfahrzeugen abgeschotteten Markt Das kam den 
Der Begriff „relativer Produktwert" lokal montierter Automobile wird hier eingeführt als die 
Gesamtheit der Elemente und Eigenschaften eines Automobils unter Einschluß seines Preises, 
die fur den Käufer von Wert sind bezogen auf gleiche oder gleichartige importierte Kraftfahr-
zeuge 
Vgl United Nations Industrial Development Organization, 1986, S 48 
Vgl Karmokolias, Yannis, S 1 
Vgl United Nations Industrial Development Organization, 1986, S 48, vgl auch Oman, 
Charles, S 137 
Vgl Jones Daniel Τ /Womack James P, S 394f 
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Primarherstellern, deren Interesse ohnehin nur auf den lokalen Automobilbedarf 
dieser Lander gerichtet war, entgegen 147 Auch wurden sie durch das relativ zu 
den klassischen Industrielandern hohe Wachstum des Fahrzeugbedarfs (siehe Kapi-
tel 2 1 1) dazu bewogen, ihr eventuelles Montageengagement fortzusetzen bzw 
ein solches einzugehen 148 
Fur die Pnmarhersteller war das niedrige Lohnniveau der Entwicklungslander kein 
Grund fur den Aufbau einer Automobilmontage, da die Produktionskosten in der 
Regel über denen in den Industrielandern lagen 149 In den letzten Jahren hat die 
Bedeutung des Fertigungslohnes fur die Hohe der Herstellkosten noch abgenom-
men 15° Problematisch waren in diesem Zusammenhang die im Vergleich zu Kraft-
fahrzeugherstellern in den Industrielandern durch niedrige Automobilproduk-
tion151 geringen „economies of scale", die dadurch relativ hohen Investitionen, 
der Mangel an Fachkräften und die fehlende Technologie 152 Den Montage-
landern, die weitreichende Maßnahmen zur Forderung der Automobilmdustrie 
ergriffen, war jedoch der Erfolg einer Fahrzeugfertigung nicht sicher153 
Wie wichtig die industriepolitischen Maßnahmen von Montagelandern waren, um 
Pnmarhersteller zu einem Montageengagement zu bewegen, laßt sich am Beispiel 
Singapur, dem Entwicklungsland mit der einst altesten Kraftfahrzeugindustrie 
Asiens, ablesen Das Land entschloß sich 1980, die Schutzzolle auf CKD-Satze fal-
len zu lassen Daraufhin stellten die acht Sekundarhersteller ihre Fahrzeugmontage 
umgehend ein154 und verlegten sich ganz auf den Import von Automobilen 155 
Im allgemeinen sind die Voraussetzungen der Entwicklungslander fur eine wirt-
schaftliche Montage von großen Nutzfahrzeugen gunstiger als fur die von Perso-
Vgl Dombois, Rainer, Automobilmdustrie und Automobilarbeiter in Mexiko, Zur Entwicklung 
der Automobilmdustrie und ihrer betrieblichen Arbeitsmarkte in einem Schwellenland, Wissen-
schaftszentrum Berlin fur Sozialforschung, 1987, S 173, vgl auch United Nations Industrial 
Development Organization, 1986, S 30 
Vgl Oman, Charles. S 141 
Vgl United Nations Industrial Development Organization, 1986, S 49 
Vgl O'Brien, Peter, The Automotive Industry in the Developing Countries, Risks & Oppor-
tunities in the 1990s, The Economist Intelligence Unit, Special Report No 1175 , London 1989, 
S 107 
Vgl Maxcy, George, S 212 
Vgl United Nations Industrial Development Organization, 1986, S 49 
Vgl Karmokolias, Yannis, S 1 
Vgl United Nations Industrial Development Organization, 1986, S 68 
Vgl Chambre Syndicale des Constructeurs d Automobiles, 1981, S 216 
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nenwagen 156 Normalerweise verschiffen Primarhersteller nur Nutzfahrzeugchassis, 
komplett oder zerlegt als CKD-Satze, nach überseeischen Bestimmungsorten Die 
Aufbauten lassen sich bereits ab einer im Vergleich zu Personenwagen geringen 
Stuckzahl wirtschaftlich vertretbar lokal produzieren Die Herstellkosten können 
wegen des kostengünstigeren Transportes der Chassis und bei rationeller Herstel-
lung der Aufbauten unter denen importierter Fahrzeuge liegen 157 
Der Beitrag der lokalen Automobilfertigung zur Industrialisierung eines Montage-
landes kann mannigfaltig sein Am geringsten ist er, wenn lediglich CKD-Satze 
montiert werden Durch den Montagebetrieb werden aus der Perspektive des Lan-
des einige hundert Arbeitskräfte mehr beschäftigt Viel großer ist jedoch der Indu-
striahsierungsbeitrag, wenn das Montageland sämtliche zur Fahrzeugmontage 
erforderlichen Komponenten lokal produziert Dazu ist der Aufbau einer Zuliefer-
industrie erforderlich, die sich aus Betrieben der Stahl-, Chemie-, Textil-, Glas-, Rei-
fen- und Elektroindustrie zusammensetzt In Brasilien wurden beispielsweise von 
der heimischen Kraftfahrzeugindustrie 76% des lokal hergestellten Aluminiums, 
43% des erzeugten Zinks, 36% des lokalen Eisenerzes und 18% des Flachstahls 
verbraucht158 Ohne diesen Abnehmer hatte sich die lokale Metallerzeugung ver-
mutlich nicht gelohnt und ware nicht aufgebaut worden 
Diese vollständige Integration einer Personenwagenindustrie verursacht jedoch 
Fertigungskosten, die über den Einfuhrpreisen der Wagen hegen und damit 
Opportunitatskosten kreieren Je niedriger der Bedarf des Montagelandes liegt, 
den die eigene Industrie deckt, und je mehr Sekundarhersteller eine größere Zahl 
technisch unterschiedlicher Modelle herstellt, desto hoher steigen die Stuckkosten 
(siehe Kapitel 2 3 3) 
Die Primarhersteller versuchen, ihre Zulieferer zu einem industriellen Engagement 
im Montageland zu bewegen 159 Auf diesem Wege wird auch Technologie fur die 
zu produzierenden Komponenten transferiert (siehe Kapitel 2 3 6) Das Montage-
land muß die industrielle Infrastruktur u a mit Energie- und Verkehrsanschlussen 
schaffen Sämtliche Erkenntnisse, die mit dem Aufbau einer Automobil- und Zulie-
ferindustrie gewonnen werden, können von den eingeschalteten lokalen Unter-
nehmen fur ähnliche Vorhaben anderer Industriezweige verwendet werden Die 
neuen Industrieunternehmen schaffen nicht nur weitere Arbeitsplätze, sie bilden 
Vgl Karmokohas, Yannis, S 6 
Vgl Maxcy, George, S 214 
Vgl Karmokohas, Yannis, S 1 
Vgl United Nations Industrial Development Organization, 1986, S 23 
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auch Fachpersonal aus, wodurch das Niveau der beruflichen Qualifikation im 
Lande verstärkt und möglicherweise auch der Aufbau einer staatlichen 
Berufsausbildung angeregt wird 
Mit dem Industnalisierungseffekt der Fahrzeugfertigung entstanden nicht nur 
Opportumtätskosten Die staatlichen Subventionen direkter und indirekter 
Natur,160 die wegen des Aufbaues einer Automobil- und Zulieferindustrie einge-
setzt wurden, können wiederum am brasilianischen Beispiel veranschaulicht wer-
den Dort wurden die Investitionen der Sekundarhersteller zu 89% vom Staat sub-
ventioniert Von den 169 Millionen US$ Einlagen der Primarhersteller bei den 
Sekundarherstellern, die mehrheitlich in ihrem Besitz sind, wurden 80% nicht in 
Geld eingezahlt, sondern als Sachleistungen wie beispielsweise gebrauchte 
Maschinen und Ausrüstung eingebracht161 
Betrachtet man die Gegebenheiten der 44 Montagelander und ihre Maßnahmen, 
so schien 1990 etwa die von der Hohe der Kraftfahrzeugproduktion her obere 
Hälfte mit der Automobilindustne den industriellen Entfaltungssprozeß ihrer 
Volkswirtschaft fordern zu wollen Das erfolgreichste und damit auch größte Mon-
tageland war Sudkorea Nach diesem Montageland rangierten die übrigen Lander 
mit einer wahrscheinlich auch erfolgreichen Stimulanz- und Breitenwirkung ihrer 
Fahrzeugproduktion auf die Industrialisierung Sie machten ungefähr das obere 
Viertel der Montagelander aus 
2.3.2 Beschäftigungseffekt 
Durch die Schaffung einer Automobilindustne wird die Zahl der Industnebeschaf-
tigten erhöht Wie groß diese Zahl ist, hangt von der Hohe der Montagezahlen ab 
und diese wiederum vom Fahrzeugbedarf des Montagelandes, vom Marktanteil 
der Kraftfahrzeugindustrie und von eventuellen Automobilexporten Eine indirekte 
Beschaftigungserhohung entsteht in der Zulieferindustrie durch die Kraftfahrzeug-
industrie abhangig von deren Integrationsgrad Als gesamter Beschaftigungseffekt 
der Automobilmontage werden hier keine Arbeitskräfte berücksichtigt, die in der 
b ü
 Unter indirekten Subventionen werden hier ζ В prozentual geringere oder keine Zolle und 
Steuern auf CKD-Satze, zu produzierende „Local Contenf'-Teile, importierte Rohmaterialien 
und Halbfabrikate sowie Kreditzmsvergunstigungen, pachtfreie Grundstucke und Gebäude fur 
die Automobilmontage und die Zulieferindustrie verstanden 
6 1
 Vgl Oman, Charles, S 147 
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Wirtschaft des Landes auch dann beschäftigt wurden, wenn das Entwicklungsland 
lediglich Automobile importierte 
In den 44 Montagelandern waren 1990 schätzungsweise 600 000 Arbeitskräfte in 
der Kraftfahrzeugindustrie beschäftigt162 Davon entfielen auf die der asiatischen 
Montagelander ca 51%, auf die der lateinamerikanischen ca 4 1 % und auf die 
der afrikanischen ca 8% Mit großer Wahrscheinlichkeit kann angenommen wer-
den, daß durch den Aufbau der Automobihndustrie in Entwicklungslandern min-
destens noch doppelt so viele indirekte Arbeitsplätze zusatzlich entstanden, was 
deren Gesamtzahl auf etwa 1,8 Millionen brachte Das entspricht rd 0,08% der in 
den Montagelandern lebenden rd 2,4 Milliarden Einwohner In den alten Bundes-
landern Deutschlands waren 1990 ca 784 000 Mitarbeiter in der Kraftfahrzeug-
industrie direkt und indirekt beschäftigt, diese machten etwa 1,2% der Bevöl-
kerung aus 163 Keiner anderen Industriebranche wird in den Montagelandern eine 
nur annähernd so große Beschäftigung wie in der Automobilindustne zuge-
sprochen 164 
Der Bestand der Kraftfahrzeugindustrie und damit auch der der Beschäftigung 
wird in allen Montagelandern mit mehr oder weniger wirksamen industnepoli-
tischen Maßnahmen sichergestellt Das ist selbst noch in dem von der Konkurrenz-
fähigkeit auf internationalen Markten her starken Sudkorea der Fall 
Im Zuge von Rationalisierung in der Automobilproduktion der Primarhersteller-
lander, u a durch den Einsatz von Industrierobotern, werden Arbeitsplätze abge-
baut Die Montagelander können sich, zumindest soweit sie in einen internatio-
nalen Produktionsverbund integriert sind oder auf Exportmarkten konkurrenzfähig 
sein wollen, diesem Fortschritt nicht entziehen 165 Die Arbeitsplätze in der Kraft-
fahrzeugindustne werden so immer kapitalintensiver und damit in der staatlichen 
Forderung kostenaufwendiger166 
Mit einer erweiterten Interpretation des „Beschaftigungseffektes" der Automobil-
industne kann auch die damit einhergehende Ausbildung und Schulung von ein-
heimischen Fachkräften erfaßt werden 
Beschaftigungszahlen ergänzt um eigene Schätzungen, vgl Comité des Constructeurs Français 
d Automobiles, 1991 
Vgl Fischer Weltalmanach, 1992, Frankfurt am Main 1991, S 263 
Vgl OBnen, Peter, S 107 
Vgl Karmokohas, Yannis, S in 
Vgl United Nations Industrial Development Organization, 1986, S 62, vgl auch O'Brien, 
Peter, S 5 
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Insgesamt gesehen, hat also der Aufbau einer Kraftfahrzeugindustrie fur alle Mon-
tagelander in unterschiedlichem Maße den Vorteil höherer Beschäftigung Hinzu 
kommt die Höherqualifizierung der einheimischen Arbeitskräfte durch Ausbildung 
und Schulung, die von den Sekundarherstellern in Zusammenarbeit mit den Pri-
marherstellern erbracht wird 
2.3.3 Importsubstitution von Automobilkomponenten 
In den ersten drei Jahrzehnten der Automobilfertigung in Entwicklungslandern war 
deren Zweck die Einsparung von Transportkosten, die bei Automobilen hoher 
lagen als bei CKD-Satzen Mit dem Wegfall dieses Kostenunterschiedes - das gilt 
nicht fur schwere Nutzfahrzeuge - übernahmen die Entwicklungslander die Initia-
tive der Ansiedlung von Automobilindustnen Die Montage von Personenwagen 
und deren Nutzfahrzeugderivaten wurde nun Mittel zum Zweck der Substitution 
von importierten durch lokal hergestellte Komponenten Die Importsubstitution 
war fortan Bestandteil der übergeordneten Industnepolitik der Montagelander167 
Als Schrittmacher in der Importsubstitutionspolitik wurden in den spaten fünfziger 
Jahren Brasilien und Mexiko, in den frühen Sechzigern Argentinien bekannt 
Bereits die ausschließliche Montage von Automobilen aus kompletten CKD-Satzen 
erfordert staatliche Anreize, weil ohne diese die Einfuhr von Personenwagen und 
ihrer Nutzfahrzeugderivate in zunehmendem Maße kostengunstiger ist Die Im-
portsubstitution macht zusätzliche Maßnahmen notwendig, weil auch die Kompo-
nenten von CKD-Satzen weniger kosten als lokal hergestellte Das liegt an den 
durch größere Produktionsserien („economies of scale") niedrigeren Stuckkosten 
von Zuheferfirmen in den Industrielandern Ein thailändischer Kostenvergleich fur 
einige zur lokalen Komponenteneinbauquote gehörenden Komponenten veran-
schaulicht diesen Punkt Lokal hergestellte Automobilkuhler waren 60%, Anlasser 
175%, Spannungsregler 146% und Wischerblatter 180% teurer als impor-
tierte 168 Kostenerhohend wirkt sich auf die Montage auch aus, daß Primarherstel-
ler oder deren Zulieferer als die ausländischen Lieferanten der CKD-Satze den Preis 
des CKD-Satzes gebrauchhcherweise nicht voll um den Kostenanteil der wegen der 
Importsubstitution entfallenen Komponenten herabsetzen Die Differenz wird 
Vgl United Nations Industrial Development Organization, 1986, S 26 
Vgl United Nations Industrial Development Organization, 1986, 5 71 
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international als „deletion allowance"169 bezeichnet; sie entspricht etwa dem 
durch den Entfall von Komponenten entgangenen Ertrag. 
Die Importsubstitution wird staatlich durch direkte und indirekte Maßnahmen 
gefördert. Beispiele für direkte Förderung sind Steuer- und Zollermäßigungen170 
sowie andere Vergünstigungen.171 Eine indirekte Wirkung ergibt sich, wenn die 
Regierung des Entwicklungslandes Montagevorschläge von sich bewerbenden 
Primärherstellern bevorzugt, die für eine relativ hohe Komponentensubstitution 
sorgen wollen. Oder der Staat begünstigt beim Einkauf von Fahrzeugen Sekundär-
hersteller mit einer zu ihren Konkurrenten vergleichsweise hohen Komponenten-
einbauquote.172 Die durch die Importsubstitution im Vergleich zur Einfuhr von 
Automobilen entstehenden Mehrkosten können als eine indirekte Verbrauchs-
steuer betrachtet werden, der nationale Vorteile wie Mehrbeschäftigung gegen-
überstehen.173 Lokale Komponenten würden ohne Importbeschränkung174 für 
Fahrzeuge und staatliche Förderung der Importsubstitution jedenfalls nicht ver-
wendet werden. 
Um eine möglichst hohe Importsubstitution zu erreichen, neigten die Montage-
länder früher mehr als heute dazu, sehr ehrgeizige Vorgaben zu machen. Bei-
spielsweise mußten die Sekundärhersteller in Brasilien bereits 1961 eine Kompo-
Vgl Oman, Charles, S. 143. 
Vgl. United Nations Industrial Development Organization, 1986, S. 46. 
Vgl. United Nations Industrial Development Organization, 1986, S. 84. 
Vgl United Nations Industrial Development Organization, 1986, S 28. Die Komponenten-
einbauquote (zur Definition des Begriffes siehe Fußnote 13) ist der Maßstab der Importsubsti-
tution Er dient in der Literatur dem internationalen Vergleich u.a des Entwicklungsstandes 
der Importsubstitution. Aber seine Maßeinheit und sein substitutiver Gehalt an lokaler Wert-
schöpfung sind nicht genormt Gesetzt den Fall, die Automobilindustrien zweier Montage-
lander haben die gleiche Komponenteneinbauquote Im einen Land kann die Maßeinheit das 
Gewicht aller Komponenten eines Fahrzeugs sein, im anderen Land der Wert des CKDSatzes 
Weiter können sich die Komponenteneinbauquoten in der Berechnungsgrundlage unterschei-
den, wenn in einem Fall lokale Preise unter Einschluß z.B hoher Steuern im anderen Werks-
abgabepreise des Primarherstellers verwendet werden. Am wichtigsten ist der Wertschòp-
fungsanteil einer Komponente, der in der Einbauquote berücksichtigt wird Dieser kann sich 
nicht nur von Land zu Land unterscheiden, sondern auch innerhalb eines Montagelandes 
Möglich ist, daß die gleiche Einbauquote zweier Komponenten in einem Fall eine Wertschop-
fung von 10% und im anderen Fall eine solche von 100% repräsentiert Aus politischen Grün-
den setzen sich die Regierungen der Montagelander fur möglichst hohe Komponenteneinbau-
quoten ein, in manchen Fallen scheinbar ohne besondere Betonung auf die damit erzielte 
Wertschopfung Sekundärhersteller achten auf die Qualltat und den Preis lokaler Komponen-
ten, nicht auf die darin enthaltene lokale Wertschopfung, vgl. United Nations Industrial De-
velopment Organization, 1986, S. 80 
Vgl. United Nations Industrial Development Organization, 1986, S. 24. 
Vgl. United Nations Industrial Development Organization, 1986, S 26 
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nenteneinbauquote von 98% fur Nutzfahrzeuge und bei Personenwagen von 
99% erreichen.175 Entsprechend hoch mußte dafür, wie am Beispiel Brasilien ge-
zeigt wurde (siehe Kapitel 2 3 1), die staatliche Unterstützung ausfallen 
Em weiteres Beispiel ist Chile Im Jahre 1964 wurde die Einfuhr von Automobilen 
untersagt, um den Aufbau einer eigenen Automobihndustrie176 mit einer anfäng-
lichen Komponenteneinbauquote von mindestens 27% und nachfolgend sukzes-
siver Anhebung dieses Prozentsatzes zu fordern 177 Nach einer Berechnung mußte 
der chilenische Staat aus öffentlichen Mitteln zwischen 2 und 4 US$ fur jeden US-
Dollar an Importsubstitution fur dieses Programm aufwenden 178 
Einer brasilianischen Untersuchung zufolge sind die Fahrzeugherstellkosten von 
der Hohe der Komponenteneinbauquote und von der Produktionsstuckzahl 
abhangig (siehe Abbildung 7)179 Bei einer Komponenteneinbauquote von 100% 
betrug in diesem Fall die Produktionskostenerhohung bei 8 000 Automobilen pro 
Jahr 200%, bei 12 500, 25 000 bzw 50 000 Automobilen sind es 144%, 85% 
bzw 42% 
Die brasilianischen Bedingungen können nicht ohne weiteres auf andere Montage-
lander übertragen werden 180 Denn in Brasilien, dem 1990 zweitgrößten Mon-
tageland, wurden jahrlich rd eine Million Kraftfahrzeuge mit einer Komponen-
teneinbauquote zwischen 85 und 100% hergestellt, wobei die Zulieferindustrie 
entsprechend gut ausgebaut war Fur andere Montagelander mit niedrigerer 
Automobilproduktion und entsprechend weniger gut ausgebauter Zulieferindustrie 
muß eine ungunstigere Kostenstruktur angenommen werden 
Auf die Herstellkosten nachteilig wirkt sich in den Montagelandern auch die Zer-
splitterung181 der meist ohnehin nur in geringen Stuckzahlen produzierten Auto-
mobile aus Die Fragmentierung kann einmal auf der Anzahl Sekundarhersteller 
beruhen, die jeweils mindestens ein Automobilmodell fertigen, andererseits dar-
auf, daß ein Sekundarhersteller zu viele voneinander technisch abweichende Mo-
delle montiert oder auf einer Kombination der beiden Faktoren Die negativen 
Auswirkungen der Zersplitterung von Montageaktivitaten und Fahrzeugmodellen 
Vgl United Nations Industrial Development Organization, 1986, S 55 
Vgl United Nations Industrial Development Organization, 1986 
Vgl United Nations Industrial Development Organization, 1986, S 55 
Vgl Maddison, Angus, Economic Progress and Policy in Developing Countries, London, 1970 
Vgl United Nations Industrial Development Organization, 1986, S 51f 
Vgl United Nations Industrial Development Organization, 1986, S 51 
Vgl United Nations Industrial Development Organization, 1986, S 58 
69 
versuchten manche Montagelander durch Verringerung der Anzahl Sekundarher-
steller oder der Vielfalt montierter Fahrzeugmodelle nachtraglich zu beseitigen 
Abbildung 7: Abhängigkeit der Automobilherstellkosten von Komponenten-
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In manchen Fallen konnten die Sekundarhersteller die Vorgaben hoher Kompo-
nenteneinbauquoten nicht erfüllen, wenn die lokale Zulieferindustrie unfähig war, 
die benotigten Komponenten qualitativ einwandfrei und terminlich zuverlässig 
oder überhaupt herzustellen 182 Der Grund dafür konnte mangelndes Unterneh-
merinteresse fur ein evtl nicht lukratives Engagement in der Zulieferindustrie sein, 
fehlendes Know-how der lokalen Zulieferindustrie, Fachkraftemangel oder man-
gelnde industrielle Infrastruktur des Montagelandes 183 
Lediglich bei der Hälfte der Montagelander kann von einer wirksamen Importsub-
stitutionspolitik gesprochen werden, wenn man sich an der Hohe der Komponen-
Vgl United Nations Industrial Development Organization, 1986, S 43 
Vgl United Nations Industrial Development Organization, 1986, S 25 
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teneinbauquote orientiert. Die Hälfte dieser Länder wurde bei dieser Bewertung 
wiederum nur deshalb berücksichtigt, weil sie schwere Nutzfahrzeuge herstellt, bei 
denen naturgemäß durch die Produktion der Aufbauten eine hohe lokale Integra-
tion der Fertigung erreicht wird. 
2.3.4 Möglichkeiten von Automobil- und Komponentenexporten 
Automobil- und Komponentenexporte erhöhen die Produktion eines Montage-
landes über den Eigenbedarf hinaus. Zu unterscheiden sind zwei Formen der 
Exportforderung Die eine ist eine alternative Variante der Importsubstitution Mit 
ihr geben Montageländer ihrer Automobilindustrie Anreize, Automobile oder 
Komponenten zu exportieren, um dem Land Devisen zu verschaffen. Die dadurch 
erwirtschafteten Devisen können den Sekundarherstellern in verschiedener Form 
angerechnet werden, ζ В. durch eine niedrigere Komponenteneinbauauflage oder 
als Kontingent für Importe Meist werden solche Exporte über die Primärhersteller 
arrangiert Sie sind für Montagelander typisch, in denen eine hohe Komponen-
teneinbauquote erbracht werden muß und der Primärhersteller mehrheitlich an 
seinem Sekundärhersteller beteiligt ist (Beispiel Brasilien) Dem Arrangement von 
Fahrzeugexporten ziehen die Primärhersteller allerdings meist die Abnahme von 
Eigenfertigungskomponenten der Sekundarhersteller, ζ В. Motoren, vor, weil sie 
sich damit nicht selbst Konkurrenz machen 1 8 4 
Die andere Form des Exportes dient der Befriedigung von Auslandsnachfrage nach 
Automobilen des Montagelandes. Das herausragendste Beispiel dafür ist Süd-
korea. Bei seinen Sekundarherstellern ist eine lokale Entscheidungsmehrheit gege-
ben. Die Primärhersteller als Minderheitsaktionare oder nur als Lizenzgeber können 
den Export nicht verhindern, darauf jedoch im Sinne ihrer globalen Interessen 
steuernd einwirken. Das Problem fehlender Konkurrenzfähigkeit muß durch Sub-
ventionen gelost werden Diese können indirekt über eine Mischkalkulation wirk-
sam werden, bei der die durch Importrestriktionen ermöglichten überhöhten 
Inlandspreise die Mindererlöse aus dem Export kompensieren oder der Staat den 
Export mit einem Forderungsprogramm unterstutzt. 
Die Automobilexporte von Montagelandern im Jahre 1990 sind tabellarisch erfaßt 
Die drei größten von ihnen werden hier näher behandelt. 
Vgl Karmokolias, Yannis, S 10 
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Tabelle 6: Automobilexporte von Montageländem unterteilt nach Personen' 










































Südkorea, das Montageland mit der größten Fahrzeugproduktion 1990, war mit 
rd. 347.000 Automobilen auch der größte Exporteur unter diesen Ländern. Bereits 
im Jahre 1988 erreichte Südkorea mit 576.134 Automobilen, davon 79% für die 
USA, seine bis 1990 höchste Exportzahl. Für den Rückgang bis 1990 waren die 
abnehmenden Exporte in die USA verantwortlich. Als Gründe dafür ergaben sich 
der Entzug des in den USA bis 1988 gewährten GSP186, die starke Verteuerung 
der Fahrzeuge und das Ausbleiben neuer Modelle.187 
Aufgrund dieser negativen Erfahrung verabschiedete die südkoreanische Regie-
rung einen Fünfjahresplan mit Maßnahmen zur Stärkung seiner Exportfähigkeit.188 
Dank Diversifizierung der Absatzmärkte stiegen die Exporte bis 1992 wieder auf 
Die Exportzahlen für die Länder wurden mit Ausnahme von Indien, Taiwan und Thailand einer 
offiziellen Statistik entnommen, vgl. American Automobile Manufacturers Association, 1993. 
Thailand-Daten aus: Guy, John/Mayo, Cheryl sowie Cresap, The Motor Industry of South East 
Asia, Prospects to 2000, The Economist Intelligence Unit, London 1991, S. 124. Die der 
anderen beiden Montageländer wurden für 1990 ableitend geschätzt aus: Graciano, Milena, 
India's Motor Industry, Outlook to 2000, The Economist Intelligence Unit, London 1989, 
Comité des Constructeurs Français d'Automobiles, 1991, S. 129ff., 239ff. 
GSP: General System of Preferences (US-Version), vgl. O'Brien, Peter, S. 45. 
Vgl. Robertson, Ian L, South Korea's Motor Industry, Prospects to 2000, The Economist Intelli-
gence Unit, Special Report No. 2060, London 1990, S. 51. 
Vgl. Association des Constructeurs Européens d'Automobiles, Korean Trade Barriers to Auto-
mobile Imports, Bruxelles 1993, S. 16ff. 
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456 000 Automobile an, obwohl sie in dem fur Sudkorea immer noch wichtigsten 
Auslandsmarkt USA weiter fielen Hauptziel der Exportdiversifizierung wurde 
Europa, wo der Absatz von 30 551 Automobilen im Jahre 1990 bis 1992 auf 
120 308 Fahrzeuge stieg Die Abhängigkeit von den USA ging auf einen Export-
anteil von 26% im Jahre 1992 zurück Durch Erhöhung der inländischen Verkaufe 
nahm die Exportabhangigkeit Sudkoreas von 53% im Jahre 1988 auf 26% im 
Jahre 1992 ab189 
Bezeichnenderweise sparte die sudkoreanische Automobihndustrie Japan, den 
naheliegenden, zweitgrößten Kraftfahrzeugmarkt der Welt, von seiner Export-
offensive aus Die Exporte dorthin gingen im Zeitraum 1990 bis 1992 sogar von 
2 275 auf 794 Automobile zurück Im Laufe der neunziger Jahre sollen sie jedoch 
auf über 100 000 Automobile ansteigen 190 Falls es nicht dazu käme, wurde sich 
die These der UNIDO191 bestätigen, wonach die Exportstrome Sudkoreas durch 
Einfluß der japanischen Pnmarhersteller oder durch eine dementsprechende 
Selbstbeschrankung der sudkoreanischen Kraftfahrzeughersteller an Japan vorbei 
in Markte gelenkt werden, zu denen Japan nur einen beschrankten Zugang hat 
Auf diese Weise profitiert Japan vom Export seiner Komponenten in sudkorea-
nischen Automobilen in diese Lander und wird außerdem von der Konkurrenz 
sudkoreanischer Kraftfahrzeuge auf seinem Markt verschont192 
Das Wachstum der sudkoreanischen Fahrzeugproduktion, das zu einem guten Teil 
auf den Export zurückgeht, wurde durch eine konsequente Marktabschottungs-
politik abgesichert Bis 1987 ließ Sudkorea keine Automobilimporte zu Danach 
waren Automobile über 2 000 cm3 mit Ausnahme von japanischen193 formal zum 
Import zugelassen, 1988 wurde auch diese Motorenbeschrankung aufgehoben 
Seither verwendete Sudkorea tanfare und nicht-tanfare Handelshemmnisse, um 
den Import von Automobilen derart zu beschranken, daß in den Jahren 1990 bis 
1992 quasi nur eine „Alibi"-Stuckzahl von durchschnittlich rd 2 000 Automobilen 
ins Land gelangten 194 Der Europaische Automobilherstellerverband bemuhte sich 
Vgl Korean Automobile Manufacturers Association, Seoul 1993, S 19ff 
Vgl Robertson, lan L, S 57 
UNIDO United Nations Industrial Development Organization 
Vgl United Nations Industrial Development Organization, 1986, S 22, 53 und 74 
Die Fortdauer des Importverbots fur japanische Automobile wird mit dem chronisch hohen 
Handelsbilanzdefizit Sudkoreas gegenüber Japan begründet Trotzdem profitiert Japan vom 
Export von Lizenzen und Komponenten nach Sudkorea Vgl Association des Constructeurs 
Européens d'Automobiles, S 4 
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1993 bei der Europäischen Kommission um Gegenmaßnahmen durch Aberken-
nung des GSP-Status für Südkorea. Eine solche Maßnahme hatten die USA bereits 
1988 ergriffen. Die US-amerikanischen Automobilhersteller stehen den Fahrzeug-
importen aus Südkorea auch weiterhin kritisch gegenüber.195 
Südkorea begann in den sechziger Jahren mit dem Aufbau einer Automobilindu-
strie. Deren Erfolg war u.a. auf eine zielgerichtete Industriepolitik gegründet. Sie 
enthielt eine nahezu uneingeschränkte staatliche Unterstützung. Regierung und 
Unternehmer achteten darauf, daß Primärhersteller keine Kapitalmehrheit an ihren 
Sekundärherstellern erhielten. Ein staatliches Programm sah die Förderung lokaler 
Technologie vor. Durch die Beschränkung der Anzahl Sekundärhersteller,196 die 
Abschottung des Marktes gegen Automobilimporte und die Förderung des Expor-
tes der eigenen Kraftfahrzeugindustrie erhöhten sich in der Fahrzeugproduktion 
die „economies of scale". Mit dem sog. „X5-Projekt" will Südkorea bis zum Jahr 
2000 das fünftgrößte Automobilherstellerland werden.197 
Mit 276.859 Kraftfahrzeugexporten im Jahre 1990 war Mexiko der zweitgrößte 
Automobilexporteur unter den Montageländern. Daran hatten die USA einen 
Exportanteil von 86%.198 Erst nach 1984 verlagerte sich das Gewicht der Exporte 
von Europa nach Nordamerika (Exportanteile Nordamerikas/Europas 1983 und 
1986: 0,9%/75%; 83%/0,5%).199 Der Automobilsektor war 1990 mit einem 
Anteil am Bruttoinlandsprodukt von 2,3% nach dem Erdöl der zweitwichtigste.200 
Mexiko erwirtschaftete 1990 aus dem Export des Kraftfahrzeugsektors (Fahrzeug-
und Zulieferindustrie) einen sektoralen Zahlungsbilanzüberschuß von 620 Millionen 
US$. Im ersten Quartal 1991 wurde jedoch in diesem Sektor bereits ein Zah-
lungsbilanzdefizit registriert.201 
Mexikos Automobilindustrie ist vorwiegend durch Primärhersteller beherrscht. 
Noch zu Beginn der achtziger Jahre konnte es eindeutig den Montageländern mit 
importsubstituierender Exportförderung zugeordnet werden. Bereits 1986 war 
jedoch der Exportanteil der USA überragend. Durch Mexikos Mitgliedschaft in der 
Vgl. Hannoversche Allgemeine Zeitung, Chrysler: Grenzen für Korea-Autos schließen, Han-
nover 29.3.1995, S. 13. 
Vgl. Oman, Charles, S. 160. 
Vgl. Association des Constructeurs Européens d'Automobiles, S. 19. 
Vgl. American Automobile Manufacturers Association, 1993, S. 314. 
Vgl. Scheinman, Marc, Mexico's Motor Vehicle Industry, Prospects to 2000, The Economist 
Intelligence Unit, London 1990, S. 48. 
Vgl. Scheinman, Marc, S. 3. 
Vgl. Scheinman, Marc, S. 50. 
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Nordamerikanischen Freihandelszone wird das Land sich wegen seiner niedrigen 
Herstellkosten noch verstärkt zu einem Produktionsstandort der Primarhersteller 
fur Exporte in die USA entwickeln 
Bis 1983 war die Entfaltung der mexikanischen Automobihndustrie durch restrik-
tive Verordnungen zur Importsubstitution bestimmt Mit der 1983 verabschiedeten 
vierten Verordnung wurden die Exporte nach Nordamerika begunstigt, wahrend 
die nach Europa schrumpften Mexiko wird bei weiter steigenden Exporten - im 
Jahre 2000 sollen 1,3 Millionen Fahrzeuge202 (37% der Produktion) exportiert 
werden - aufgrund der „economies of scale" auch international wettbewerbsfähig 
werden Je nach globaler Strategie der einzelnen Primarhersteller kann es seine 
Produkte dann erfolgversprechend auch in andere Regionen exportieren 203 
Brasilien, das von der Fahrzeugproduktion her zweitgrößte Montageland, expor-
tierte 1990 rd 187 000 Automobile Die Abnehmerlander lagen mit 43% in Sud-
amerika und mit demselben Prozentsatz in Europa, davon allem Italien mit 
76% 204 In die USA wurden lediglich 6% exportiert205 Seinen Exporthohepunkt 
hatte Brasilien mit rd 346 000 Automobilen im Jahre 1987, weil außer nach Italien 
(25%) auch 18% der Exporte in die USA206 gingen 
Brasilien betrieb eine durch Importsubstitution geprägte Forderung des Auto-
mobilexportes über die Sekundarhersteller, die meist Tochtergesellschaften bedeu-
tender Primarhersteller sind Das chronische Zahlungsbilanzdefizit der Kraftfahr-
zeugindustrie veranlaßte die brasilianische Regierung bereits in den sechziger Jah-
ren, großzugige Forderungsprogramme durchzufuhren und von den Sekundarher-
stellern Fahrzeugexporte zu fordern,207 den diese dann über ihre Primarhersteller 
arrangierten 208 Mit Einfuhrung des BEFIEX-Programms209 im Jahre 1972 stieg der 
Forderanteil bis 1975 auf 67% des Exportwertes Das entsprach dem Dreifachen 
Vgl Scheinman, Marc, S 49 
Vgl Scheinman, Marc, S 88 
Vgl Comité des Constructeurs Français d'Automobiles, 1991, S 55 
Vgl American Automobile Manufacturers Association, 1993, S 298 
Vgl Motor Vehicle Manufacturers Association, World Motor Vehicle Data, Detroit 1990, 
S 307 
Vgl Кох, Henk/v d Kruys, Arno, Research Project International Relations and Industrial 
Structure, The passenger car industry, tendencies of relocation of production to peripheral 
countries, Tilburg University development research institute, Occasional Paper no 11, Tilburg 
1981, S 33 
Vgl Oman, Charles, S 148f 
Die Bedeutung dieses Begriffes ist Besonderes fiskalisches Begunstigungsprogramm fur 
Exporte Vgl Oman, Charles, S 148 
75 
des Nettodevisenüberschusses aus den Automobilexporten.210 Die Exportpreise 
wurden zu 26% vom brasilianischen Staat subventioniert.211 Mit „BEFIEX" war 
auch eine Senkung der Komponenteneinbauquoten bei Personenwagen von 95% 
auf 85% und bei Nutzfahrzeugen von 98% auf 80% verbunden. Die Sekundär-
hersteller konnten sich auf ihre Importe die durch Exporte erzielten Devisen 
anrechnen lassen. 
Aufgrund der staatlichen Förderprogramme stiegen die Exporte von 1.652 Auto-
mobilen im Jahre 1971 bis auf 346.000 im Jahre 1987.212 Danach gingen sie trotz 
staatlicher Förderung zurück, weil die brasilianischen Produkte nicht mehr wett-
bewerbsfähig waren. Das soll an der trotz Subventionen abnehmenden Attraktivi-
tät der brasilianischen Fahrzeugmodelle gelegen haben. So wurde beispielsweise 
der brasilianische Volkswagen „Fox", das in den USA billigste Automobil seiner 
Klasse Mitte der achtziger Jahre, zum zweitteuersten am Ende der Dekade. Ein 
künstlich überhöhter Wechselkurs der heimischen Währung und hohe Herstell-
kosten in Kombination mit veralteter Produkttechnik (Einfuhrbeschränkungen für 
moderne Technologie) waren die Gründe dafür.213 
Die massiven Exportförderprogramme führten zwar zu einer staatlich teuer erkauf-
ten Erhöhung der Automobilexporte, waren aber offensichtlich nicht geeignet, die 
brasilianische Kraftfahrzeugindustrie zu einem international wettbewerbsfähigen 
Industriesektor zu entwickeln. 
Tabelle 7 enthält diejenigen unter den Sekundärherstellern, die Fahrzeuge als 
CKD-Sätze exportieren, um sie in Ländern zu montieren, in die keine Automobile 
exportiert werden können oder wo die Montage von Kraftfahrzeugen andere Vor-
teile, z.B. Schutzzölle, bietet.214 
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Anmerkung: Die in Klammern gesetzten Montagezahlen basieren auf Schätzungen. Die 1990 
montierten rd. 51.400 Automobile sind als Automobilexporte in den Zahlen der Tabelle 6 enthal-
ten. 
Aus den zwei Automobile exportierenden Entwicklungsländern Indien und Süd-
korea engagierten sich sechs Sekundärhersteller in fünf Ländern in Montagepro-
jekten. Darunter waren vier Entwicklungsländer und Kanada als OECD-Staat. 
Das Engagement der indischen Sekundärhersteller beschränkte sich auf die Region 
Asien. 
Auch Südkorea war 1990 mit Montageengagements in zwei Entwicklungsländern 
in der eigenen Region vertreten; lediglich das Montageprojekt in Kanada machte 
eine Ausnahme. 
Der Automobilindustrie Südkoreas halfen die Exporte sicherlich, international 
wettbewerbsfähig zu werden; davon kann bei Brasilien keine Rede sein. Mexiko ist 
durch seine Nachbarlage zu den USA privilegiert. Mit einer weiterhin vernünftigen 
Industriepolitik müßte dieses Montageland international wettbewerbsfähig wer-
den. Im Unterschied zu Südkorea wird Mexiko wegen der Beherrschung seiner 
Kraftfahrzeugindustrie durch Primärhersteller die Geschicke dieses Industriesektors 
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nicht selbst bestimmen können, aber von den internationalen Interessen dieser 
Hersteller profitieren. Südkorea ist zwar in seinen Entscheidungen in der Auto-
mobilmdustrie weitestgehend autonom, läuft aber Gefahr, daß auf seine Abschot-
tungspolitik vornehmlich die USA, die Europäische Union und Japan mit gleichen 
Maßnahmen reagieren. 
Der Vorteil von Automobilexporten lag für Südkorea in einer Erhöhung der 
Beschäftigung und in der Möglichkeit, durch die Produktionserhöhung die Stück-
kosten zu senken und in eigene Technologien investieren zu können. Für Mexiko 
sind die Mehrbeschäftigung und ein vermutlich höheres Steueraufkommen vor-
teilhaft. Brasilien konnte seine Beschäftigung erhöhen, bezahlte jedoch einen ho-
hen Subventionspreis dafür Daher ist der volkswirtschaftliche Vorteil der Exporte 
zweifelhaft. 
2.3.5 Auswirkungen auf die Zahlungsbilanz 
Vom Aufbau einer Kraftfahrzeugindustrie erwarten die Montageländer im Ver-
gleich zur Einfuhr von Automobilen eine Entlastung ihrer Zahlungsbilanz. Dieses 
Ziel verfolgen auch Montagelander, die keine Industnalisierungsabsichten haben, 
aber in der Montage von CKD-Satzen und in der Importsubstitution von Kompo-
nenten eine Möglichkeit der Einsparung von Devisen sehen. Deshalb prüfen Ent-
wicklungslander in jedem Fall Montageprojekte unter diesem Aspekt.215 
Die Erwartung der Montagelander tritt jedoch bei der Montage von Personen-
wagen und ihren Nutzfahrzeugderivaten im Gegensatz zu schweren Nutzfahr-
zeugen selten ein; oft ist sogar das Gegenteil der Fall 216 
Bei der Beurteilung des Einflusses der Alternativen „Import von Automobilen" 
oder „Einfuhr von CKD-Sätzen und deren lokale Montage zu Automobilen" wer-
den die Devisenausgaben verglichen Aber auch die im Vergleich zum Import von 
Automobilen durch die Fahrzeugmontage entstehenden Zusatzkosten, hier als 
Deviseneinsparungskosten (domestic resource cost of foreign exchange)217 
Vgl United Nations Industrial Development Organization, 1986, S 26 
Vgl Oman, Charles, S 173 sowie United Nations Industrial Development Organization, 1986, 
S 57 
Vgl Uwujaren, Gilbert Ρ, The Domestic Resource Cost of Foreign Exchange in Passenger Car 
Assembly in Nigeria, in The Nigerian Journal of Economic and Social Studies, Vol 24, No 3, 
о О (Nigeria) 1982, S 317 
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bezeichnet, sind zu berücksichtigen, um ein vollständiges Bild der wirtschaftlichen 
Konsequenzen beider Alternativen zu erhalten Sudamerikanische Beispiele (siehe 
Kapitel 2 3 3 und 2 3 4) haben gezeigt, daß die Deviseneinsparungskosten keine 
zu vernachlässigende Große sind 
Der Vergleich der Devisenausgaben fur die zwei Entscheidungsalternativen kann 
zuungunsten der Fahrzeugmontage ausfallen Zu berücksichtigen sind jedoch nicht 
nur die Devisenausgaben fur den CKD-Satz, sondern auch die fur importierte 
Bestandteile von lokalen Komponenten und Materialien 
Ist jedoch mit einem niedrigeren Devisenverbrauch durch Automobilmontage zu 
rechnen, so sind die Deviseneinsparungskosten ζ В je US$ von Interesse Darunter 
fallen die Montagekosten der Kraftfahrzeugindustrie und die Preisdifferenz zwi­
schen importierten und lokal hergestellten Komponenten bei Aussparung der 
rechnerisch bereits berücksichtigten Devisenbestandteile in lokal gefertigten Kom-
ponenten und Materialien Auch sind staatliche Subventionen wie Zollminderun-
gen fur CKD-Satze im Vergleich zu den Zollen auf importierte Automobile und 
andere fiskalische Zugestandnisse an die Automobilmontage und Komponenten-
fertigung zu erfassen Beispielsweise wurden in einer frühen Phase der chileni-
schen Automobihndustrie zwischen zwei und vier US-Dollar je US-Dollar Devisen-
einsparung an staatlicher Subvention aufgewendet218 In Brasilien kostete jeder 
mit dem Exportforderungsprogramm erwirtschaftete US-Dollar drei US-Dollar an 
staatlicher Subvention 219 
Unter Berücksichtigung der Deviseneinsparungskosten, bestehend aus den zu 
einem Devisenschattenpreis bewerteten Zusatzkosten der Fahrzeugmontage und 
den staatlichen Subventionen, ergibt sich in vielen Fallen ein größerer Devisenauf-
wand als fur die Einfuhr von Automobilen 
Wahrscheinlich gaben bis 1990 zwei Drittel der Montagelander weniger Devisen 
fur die Montage von Automobilen aus als sie beim Import entsprechender Auto-
mobile hatten verwenden mussen Wiederum zwei Drittel dieser Lander stellten 
ausschließlich oder überwiegend schwere Nutzfahrzeuge her Auch gehorten die 
8
 Vgl Maddison, Angus, 1970 
9
 Vgl Oman, Charles, S 149 
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großen Montagelander Sudkorea220, Brasilien221, Mexiko222 und Indien223 dazu, 
weil sie durch Automobil- und Komponentenexporte sowie hohe lokale Kompo-
nentenembauquoten sektorale Zahlungsbilanzuberschusse erzielten. 
Bezieht man in die Beurteilung jedoch die Deviseneinsparungskosten mit ein, so 
können wahrscheinlich nur wenige Montagelander - hauptsächlich solche, die nur 
schwere Nutzfahrzeuge herstellen - fur sich in Anspruch nehmen, fur die Fahr-
zeugmontage insgesamt einen geringeren Aufwand zu haben als im Falle der Ein-
fuhr von Automobilen 
2.3.6 Transfer von Automobiltechnologie 
Mit der Entscheidung von Entwicklungslandern fur den Aufbau einer Automobil-
industne war und ist u a ihre Erwartung verbunden, Technologien im Transfer von 
den Primarherstellern zu den Sekundarherstellern und von den Zulieferern der Pri-
marhersteller zu denen der Sekundarhersteller zu empfangen 224 
„Technologietransfer" wird entweder nur auf „Forschung und Entwicklung"225 
bezogen oder auch auf übertragene Technik 226 Hier wird letztere, gebräuchlich 
erscheinende Definition verwendet 
Selbst die großen Montagelander Brasilien und Mexiko haben sich in ihrer bis in 
die ersten Dekaden dieses Jahrhunderts zurückreichenden Geschichte darauf 
beschrankt, Technologien von Primarherstellern zur Montage von Kraftfahrzeugen 
und von deren Zulieferern zur Herstellung von Komponenten in Lizenz zu über-
nehmen Indien und Sudkorea gingen teilweise andere Wege Lediglich letzteres 
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 Vgl Oman, Charles, S 171 
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 Vgl Oman, Charles, S 147ff 
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 Vgl Oman, Charles, S 153ff 
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 Vgl Handwörterbuch Export und Internationale Unternehmung, С E Poeschel Verlag, Stutt­
gart 1989, S 2052ff 
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 Technologietransfer wird ζ В definiert als „Weitergabe von technischem Wissen (ζ В For-
schungs- und Entwicklungsergebnisse) fur die Anwendung im Produktionsprozeß" „Die Wei-
tergabe von Anwendungs- und Ausbildungswissen zahlt nicht zum Τ, ist aber fur dessen 
Erfolg wichtig " Brockhaus Enzyklopädie, 19 Aufl ,21 Bd , Mannheim 1993, S 681 
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Montageland unternahm die Entwicklung eigenständiger Automobile erfolg-
reich 227 
Südkorea228 hatte es seit dem Beginn der Automobilfertigung verstanden, die 
lokale Entscheidungsmehrheit in der Kraftfahrzeugindustrie zu bewahren Der 
Bedarf und das Wachstum des eigenen Fahrzeugmarktes waren nicht groß genug, 
um wirtschaftliche Produktionsstuckzahlen zu erreichen Deshalb begann die sud-
koreanische Automobilindustrie relativ zu anderen Montagelandern früh mit dem 
Kraftfahrzeugexport Wenn dieser ohne hemmende Einflüsse der japanischen und 
US-amerikanischen Primarhersteller expandieren sollte, mußten Sudkoreas Sekun-
darhersteller technologisch unabhängig werden und Kraftfahrzeuge entwickeln 229 
In Einschätzung der Automobilindustrie als strategischen Industriesektor verab-
schiedete die sudkoreanische Regierung 1973 einen langfristigen Plan zur Entwick-
lung eines komplett sudkoreanischen Personenwagens 230 Im Jahre 1975 brachte 
der Sekundarhersteller Hyundai den mit Unterstützung eines Teams englischer 
Ingenieure und eines italienischen Designers entwickelten „Pony" heraus,231 des-
sen Antriebsaggregate (Motor, Getriebe und Hinterachse) jedoch noch vom Pri-
marhersteller Mitsubishi stammten 232 Siebzehn Jahre spater stellte Hyundai mit 
dem Coupé-Modell „Scoupe"233 und dessen selbst entwickelten Motor „Alpha" 
das erste völlig sudkoreanische Automobil vor, bei den übrigen Modellen blieb die 
technologische Abhängigkeit von Mitsubishi erhalten 234 Die anderen sudkoreani-
schen Sekundarhersteller lagen in der Entwicklung eigener Modelle hinter Hyundai 
zurück 
Der von Sudkorea eingeschlagene Weg birgt die Chance in sich, einer der Welt 
größter Automobilhersteller zu werden Das Risiko hegt in eventuellen Gegenmaß-
nahmen der Pnmarherstellerlander, deren Fahrzeugexporte kaum Zugang zum 
sudkoreanischen Fahrzeugmarkt erhalten Um seine kostenaufwendige Auto-
mobilentwicklung mit dem Erlös aus einer möglichst großen Produktionsstuckzahl 
finanzieren zu können, verfolgt Sudkorea offensichtlich die Politik, Stuckzahl-
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erhohungen seines Automobilexportes nicht wegen geringerer Verkäufe durch 
Konkurrenz zu importierten Kraftfahrzeugen auf dem heimischen Markt einbüßen 
zu wollen. Sollte es dennoch zu einem Produktionsrückgang kommen, könnten 
finanzielle Probleme dazu fuhren, den Anschluß an den internationalen Stand der 
Technik wieder zu verlieren 235 Die Folge wäre ein Rückgang der Exporte und 
damit eine weitere Verkleinerung der Produktionsstückzahl, die die Finanzierung 
aufholender technischer Entwicklung noch problematischer machen wurde. 
Die großen Automobilhersteller Brasiliens befanden sich von Anfang an (1919)236 
im Besitz von Primärherstellern. Deren Interesse war nur auf den Kraftfahrzeug-
bedarf des abgeschotteten lokalen Marktes gerichtet. Die staatliche Auflage hoher 
Komponenteneinbauquoten und die Einschränkung der Möglichkeit des Techno-
logietransfers237 zum Schutz der lokalen Zulieferindustrie begrenzte die Initiative 
sowie den Spielraum für eine Aktualisierung der lokalen Fahrzeugmodelle oder 
einer eigenständigen technischen Entwicklung zusätzlich. Diese bestand daher nur 
aus einer stilistischen Aktualisierung veralteter Modelle und die Ableitung von 
Derivaten.238 Als die Exportförderung begann,239 setzten die Primarhersteller die 
international nicht wettbewerbsfähigen Modelle, mit Preiszugestandnissen verse-
hen, über ihre Vertriebsnetze im Ausland ab 
Der Aufbau der Kraftfahrzeugindustrie Mexikos, der im Jahre 1925 begann,240 
gleicht dem von Brasilien. Die meisten ihrer Sekundärhersteller werden von den 
Primarherstellern über Kapitalmehrheiten und Lizenzen beherrscht Ein wesent-
licher Unterschied zwischen beiden Montagelandern besteht jedoch in der geo-
graphischen Lage Als Nachbarstaat der USA und neuerdings als Mitglied der 
Nordamerikanischen Freihandelszone eignet sich Mexiko fur die Primärhersteller 
als kostengünstiger Produktionsstandort, der neben dem lokalen Markt den 
Automobilexport in die USA und Kanada versorgen kann. Auf diese Weise kommt 
Mexiko in den Besitz modernster Produkt- und Produktionstechnik der Primarher-
steller. 
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Vgl United Nations Industrial Development Organization, 1986, S 64f 
Vgl United Nations Industrial Development Organization, 1986, S 59f 
Vgl Dombois, Ramer, S 30 
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Seit Beginn der Automobilindustrie Indiens im Jahre 1947241 stand die Autarkie 
im Vordergrund der indischen Industriepolitik. Seine Kraftfahrzeughersteller pro-
duzierten teils Automobile, deren Lizenz sie in frühen Jahren ihrer Entstehung 
erworben hatten und teils nach Lizenzen von Primärherstellern.242 Eine eigene 
Automobilentwicklung hat die indische Automobilindustrie nicht zustande 
gebracht. Seine Entscheidungsfreiheit konnte deshalb nicht zu einer Ausweitung 
des Fahrzeugexportes genutzt werden. Indien bemüht sich jetzt verstärkt um die 
Zusammenarbeit mit weiteren Primärherstellern, um neue Modelle mit modernen 
Produktionsmethoden herstellen zu können. Dadurch wird die Abhängigkeit von 
ausländischen Technologien wachsen. 
Einige Montageländer legten nationale Automobilprojekte auf. Ägypten, Kenia, 
Nigeria und Pakistan gaben diese jedoch wieder auf. Taiwan produziert den 
„Feeling" auf der Basis des Nissan „Stanzas" mit wenig Erfolg. Malaysia stellt bei 
PROTON zwei Modelle stilistisch abgewandelter Mitsubishi-Modelle her, die auch 
exportiert werden.243 Keines dieser Projekte brachte eine eigenständige Techno-
logie hervor. 
Sämtliche Montageländer waren 1990 auf neue Produkt- und Produktionstech-
nologie der Primärhersteller und ihrer Zulieferer angewiesen; lediglich Südkorea 
konnte darauf schon teilweise verzichten. Für den Transfer der erforderlichen 
Technologie schließen Sekundärhersteller Montagelizenzverträge ab. Bis auf die 
südkoreanische Kraftfahrzeugindustrie hat sich bei Sekundärherstellern anderer 
Montageländer bisher nicht die Fähigkeit entwickelt, eigene Technologien zu 
entwickeln. 
Ein Montageland wird das Engagement solcher Primärhersteller bevorzugen, die 
die Montage der als CKD-Satz eingeführten Automobile sowie die Herstellung der 
Komponenten im vorgesehenen Umfang zu den geringstmöglichen Kosten 
ermöglicht.244 Oft wird jedoch von den Montageländern in der Praxis nicht 
erkannt, ob die Technologie eines Montageprojektes in diesem Sinne vorteilhaft 
ist. Günstige Bedingungen können das Montageland zur Übernahme veralteter 
Technologie verleiten, die sich auf Dauer als kostenaufwendiger erweist. 
Vgl. Groupement Syndical de Constructeurs Français d'Automobiles, 1960, S. 27. 
Vgl. Oman, Charles, S. 153f. 
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Sämtliche Montagelander profitierten mit dem Aufbau einer Kraftfahrzeugmdu-
strie von der transferierten Technologie im Rahmen ihrer Erfordernisse 
2.3.7 Relativer Produktwert lokaler Automobile 
Als Nachteil empfindet es der Kaufer in einem Montageland, wenn er den Pro-
duktwert lokal hergestellter Automobile im Vergleich zu importierten gleichen 
Fahrzeugen geringer einschätzt 
Pnmarhersteller hatten in den ersten Jahrzehnten dieses Jahrhunderts durch die 
Montage von Personenwagen in überseeischen Absatzmarkten geringere Fracht-
kosten und damit einen niedrigeren Einstandspreis als bei exportierten Automo-
bilen Dieser Kostenvorteil konnte zur Herabsetzung von Preisen verwendet wer-
den Der Preisvorteil muß groß genug gewesen sein, um evtl andere, als gering-
wertiger betrachtete Elemente der lokal hergestellten Fahrzeuge, ζ В niedrigeres 
Quahtatsniveau, mehr als zu kompensieren, sonst hatten die Kunden fortan im­
portierte Konkurrenzmodelle bevorzugt, was die Pnmarhersteller zur Aufgabe der 
überseeischen Montage gezwungen hatte Das Gegenteil war jedoch der Fall 
Bei schweren Nutzfahrzeugen bestanden wahrscheinlich auch 1990 noch Fracht-
kostenvorteile Außerdem können ihre Aufbauten zum Teil im Montageland 
kostengunstiger hergestellt werden als beim Pnmarhersteller Damit ergibt sich ein 
insgesamt gunstigerer Preis, der fur den Kaufer offenbar vorteilhafter ist als even-
tuelle andere Vorzuge importierter Nutzfahrzeuge, ζ В das Design 
Seit den dreißiger Jahren sind bei Personenwagen keine Frachtkosteneinsparungen 
mehr möglich Außerdem liegt der Einfuhrpreis eines kompletten CKD-Satzes gün-
stigstenfalls noch leicht unter dem eines gleichen Personenwagenmodells Hinzu 
kommen die Montagekosten und Kostenerhohungen durch lokal hergestellte 
Komponenten Im Montageland gefertigte Wagen kosten jedenfalls mehr als glei-
che, zu denselben Bedingungen importierte Fahrzeuge, weil Pnmarhersteller sie 
kostengunstiger herstellen können 245 Kaufer mussen den Nachteil höherer Preise 
fur lokal hergestellte Personenwagen und deren Nutzfahrzeugderivate hinnehmen 
Weitere vom Kaufer empfundene Nachteile können eine schlechtere Verarbei-
tungsquahtat und veraltete Technik lokal montierter Personenwagen sein 
Vgl Oman, Charles, S 34 
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Der Umstand, daß ein Automobil in einem Entwicklungsland hergestellt ist, kann 
sich auf das Image lokaler Fahrzeuge negativ auswirken - das gilt besonders bei 
Personenwagen exklusiver Marken - und so vom Kaufer als Nachteil empfunden 
werden 
Gelegentlich wird das Argument benutzt, nur die lokale Montage von Automo-
bilen gebe zum Nutzen der Kaufer die Möglichkeit der konstruktiven Anpassung 
an die örtlichen Fahrbedingungen und Bedurfnisse 246 Im beschrankten Maße gilt 
das fur schwere Nutzfahrzeuge, bei denen dann ζ В das Chassis wegen schlechter 
Straßenverhaltnisse verstärkt wird Bei Personenwagen oder ihren Nutzfahrzeug-
derivaten ist das wegen der komplizierteren Konstruktion jedoch nicht möglich 
Letztere wurden vor Aufnahme des Exportes oder der Montage in Lander mit ζ В 
besonderen klimatischen Bedingungen dort getestet und beim Primarhersteller 
konstruktiv, beispielsweise durch einen großer dimensionierten Ölkühler, ange-
paßt Die Technologie und die technischen Einrichtungen, um solche Veränderun-
gen an einem Fahrzeug durchzufuhren, sind im Montageland nicht vorhanden Sie 
dort zu schaffen, ware wegen der hohen Kosten und der geringen Nutzung 
unwirtschaftlich 
Insgesamt ergibt sich in Montagelandern fur die Kaufer von lokal hergestellten 
schweren Nutzfahrzeugen meist ein Vorteil im Vergleich zu importierten Ausfuh-
rungen Kaufer von lokal gefertigten Personenwagen und ihren Nutzfahrzeug-
derivaten mussen in allen Montagelandern zumindest einen vergleichsweise höhe-
ren Preis zahlen Hinzu kommen evtl Produktnachteile im Vergleich zu importier-
ten Versionen Deshalb wird von Montagelandern der Import von solchen Fahr-
zeugen ganz unterbunden oder sie werden durch sehr hohe Zolle über die Preise 
lokaler Fahrzeuge hinaus verteuert, damit der Kaufer diesen relativen Nachteil als 
großer empfindet als den lokal produzierter 
2 4 6
 Vgl El Darwish, A S , The Establishment of an Automotive Industry in Developing Countries, 
in United Nations Industrial Development Organization, Establishment and Development of 
Automotive Industries in Developing Countries, Report and proceedings of seminar held in 
Karlovy Vary, Czechoslovakia 24 February -14 March 1969, New York 1970, S 63 
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2.3.8 Wirtschaftlichkeit der Automobilindustrie 
Die Herstellkosten lokaler Kraftfahrzeuge, schwere Nutzfahrzeuge ausgenommen, 
liegen über denen importierter gleicher Fahrzeuge Zwar entfallen bei der Produk-
tion von lediglich Komponenten durch den Primärhersteller die Kosten der End-
montage des Automobils, aber die Steuerungskosten247, ihr Abzweigen aus dem 
Produktionsfluß und die Zusammenstellung zu einem CKD-Satz, sowie die zusätz-
liche Verpackung, ermöglichen kaum Einsparungen Zusätzlich fallen die lokalen 
Montagekosten an Die relative Verteuerung lokal gefertigter Fahrzeuge wird mit 
wachsender Komponenteneinbauquote noch gesteigert, Erhöhungen der Produk-
tionsstuckzahlen können sich dagegen bei rationeller Fertigung kostensenkend 
auswirken (siehe Kapitel 2 3 3) Die im Montageland anfallenden Verwaltungs-
und Vertriebsfunktionen auf Hersteller- und Handelsebene sind fur lokal montierte 
oder importierte Kraftfahrzeuge nahezu gleich 
Die Regierungen der Montagelander sorgen durch industriepolitische Maßnahmen 
dafür, daß auf dem heimischen Fahrzeugmarkt nur lokal gefertigte Automobile 
verkauft werden können oder sich importierte Fahrzeuge durch hohe Steuern so 
verteuern, daß sie im Vergleich zu den lokalen Produkten nur begrenzt Abnehmer 
finden Nur auf diese Weise konnten 1990 viele der 231 Sekundarhersteller exi-
stieren 
In den Montagelandern fordert erfahrungsgemäß eine steigende Zahl von Sekun-
darherstellern und Fahrzeugmodellen kaum Wettbewerb untereinander Eine die 
Herstellkosten senkende Auslese findet in der Regel nicht statt Die durch zu viele 
Sekundarhersteller und Automobilmodelle hervorgerufene Fragmentierung der 
Montagestuckzahlen verringert die „economies of scale" und erhöht damit die 
Herstellkosten Eine zu große Zahl Sekundarhersteller bleibt oft selbst bei Unter-
schieden in der Produktivität der Fertigung und des Wirtschaftens der Unterneh-
men lebensfähig 
Unter diesen Bedingungen und bei der Vielfalt der Montagelander ist kaum eine 
minimale wirtschaftliche Stuckzahl der Fahrzeugproduktion feststellbar Daher fin-
den sich in der Literatur verschiedene Angaben dazu Yannis Karmokohas bei-
unter Steuerungskosten werden solche Kosten verstanden, die durch das Abwickeln und der 
Abzweigung von Teilen und Komponenten und das Storen des normalen Produktionsablaufes 
bei Primärhersteller anfallen Die Abwicklungskosten des Primarherstellers enthalten die Zu-
sammenstellung von CKD-Satzen aus eigenen und zugelieferten Teilen und Komponenten, die 
Verpackung und die Verschiffung zum Sekundarhersteller 
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spielsweise fuhrt minimale Produktionsmengen an, die längerfristige Wettbe-
werbsfähigkeit und Profitability ermöglichen sollen 248 Fur schwere Nutz-
fahrzeuge sind es 6 000, fur leichte Nutzfahrzeuge 30 000 und fur Personen-
wagen 40 000 Stuck pro Jahr Allerdings wird in diesem Zusammenhang nicht 
zum Ausdruck gebracht, ob es sich um Stuckzahlen fur nur ein Fahrzeugmodell 
handelt und unter welchen Marktbedingungen sie gelten Der Hinweis des Autors 
auf Brasilien und die Türkei hinsichtlich schwerer Nutzfahrzeuge, der auf Indien 
und Indonesien bezüglich leichter Nutzfahrzeuge und der auf Sudostasien und 
Sudeuropa fur Personenwagen besagt jedoch, daß es sich um Lander mit tanfarem 
und nicht-tarifarem Marktschutz fur die heimische Kraftfahrzeugindustrie handelt 
Die Sekundarhersteller mussen also mit solchen Produktionsstuckzahlen pro Jahr 
nicht zu gleichen Bedingungen gegen importierte Kraftfahrzeuge konkurrieren 
Laßt man diese Minimalstuckzahlen jedoch als Maßstab fur eine bedingte Wirt-
schaftlichkeit fur Sekundarhersteller gelten, so zeigt sich, daß 1990 nur 31 der 231 
Sekundarhersteller in acht der insgesamt 44 Montagelander mindestens solche 
Jahresproduktionszahlen erreichten In sieben der acht Montagelander produzie-
ren zwischen acht und 17 Sekundarhersteller, von denen zwischen drei und sechs 
die Mindeststuckzahlen erreichten 
Den mit 67% höchsten Anteil solcher Sekundarhersteller hatte Mexiko, gefolgt 
von Sudkorea mit 57% und Indien mit 38% Malaysia hatte nur einen solchen 
Sekundarhersteller (4%) Dabei handelte es sich um PROTON,249 der im Vergleich 
mit den anderen Sekundarherstellern speziell subventioniert wurde 
Von den 31 Sekundarherstellern, die die Mindestanforderungen erfüllten, stellten 
52% Personenwagen, 58% leichte Nutzfahrzeuge und 32% schwere Nutzfahr-
zeuge her 
Daß 87% aller Sekundarhersteller unter den hier angenommenen Mindeststuck-
zahlen operierten, war zum größten Teil nicht auf eine Uberbesetzung zurückzu-
führen, sondern auf mangelnde Nachfrage Von den 44 Montagelandern hatten 
34 Lander weder genug Personenwagen- noch Nutzfahrzeugnachfrage, um jeweils 
wenigstens einem Sekundarhersteller eine jährliche Mindestproduktion zu 
ermöglichen Wenn diese 34 Montagelander nur je einen Sekundarhersteller fur 
die Produktion von Personenwagen plus Nutzfahrzeuge zuließen, wobei nicht alle 
die vorgegebenen Mindeststuckzahlen erreichen wurden, mußten in den Mon-
Vgl Karmokohas, Yannis, S 6 
Vgl United Nations Industrial Development Organization, 1986, S 69 
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tageländern 161 Sekundärhersteller die Montage von Kraftfahrzeugen aufgeben. 
Argentinien und der Iran waren 1990 die beiden Montageländer ohne Sekundär-
hersteller mit Mindestproduktion, die durch Verringerung der Anzahl dieser Her-
steller den verbleibenden solche Produktionsstückzahlen hätten ermöglichen kön-
nen. 
Bei strikter Durchsetzung der gegebenen Mindestproduktionsmengen würden nur 
10 der 44 Montageländer mit 54 der insgesamt 231 Sekundärhersteller Kraftfahr-
zeuge herstellen. Müßten diese jedoch bei Marktzugang von importierten Auto-
mobilen zu gleichen Bedingungen konkurrieren, so würden außer größeren Mon-
tageländern mit der Herstellung schwerer Nutzfahrzeuge nur evtl. Mexiko und 
Südkorea mit wenigen Sekundärherstellern bestehen können. 
2.3.9 Zusammenfassung und Schlußfolgerungen 
Im Jahre 1990 produzierten 44 Montageländer rd. fünf Millionen Automobile und 
damit etwas mehr als zehn Prozent des Weltbedarfes. 
Allen Montageländern gemeinsam war ihre Zugehörigkeit zu den Entwicklungs-
ländern und die Regulierung des Zugangs von Kraftfahrzeugen zu ihrem heimi-
schen Markt. Dabei genoß die lokale Automobilfertigung Exklusivität oder war 
zumindest gegenüber Fahrzeugeinfuhren durch tarifäre oder nicht-tarifäre Import-
bestimmungen begünstigt. 
Nach Höhe der Produktionsstückzahlen lokal hergestellter Automobile und Struk-
tur ihrer Kraftfahrzeugindustrie sowie hinsichtlich der regionalen Verteilung 
wichen die Montageländer jedoch voneinander ab. Hierin bestand eine gewisse 
Ähnlichkeit mit der Gruppe der Automobile produzierenden OECD-Staaten. 
Südkorea, das von der Fahrzeugproduktion her größte Montageland, fertigte 1990 
mehr als 1,3 Millionen Automobile mit teilweise eigener Technologie aus haupt-
sächlich lokal produzierten Komponenten. Die geringste Fertigung hatte die Zen-
tralafrikanische Republik, die 48 Nutzfahrzeuge lokal montierte. Das hier beson-
ders interessierende Nigeria stellte 1990 rd. 12.000 Fahrzeuge her; es lag in der 
Höhe der Montage an 19. Stelle. Die nur elf Prozent ausmachenden fünf größten 
Montageländer kamen zusammen auf einen Produktionsanteil von mehr als 75%. 
Die Montageländer Asiens stellten zusammen 59%, die Lateinamerikas 39% und 
die afrikanischen unter 2% aller Automobile her. 
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Die Kraftfahrzeugindustrie der Montageländer setzte sich 1990 aus 231 Sekun-
därherstellern zusammen. Der größte war mit 676.000 produzierten Kraftfahrzeu-
gen der südkoreanische Hersteller Hyundai. Die Fertigung der kleinsten Sekundär-
hersteller lag 1990 unter zehn Fahrzeugen. Die Sekundärhersteller arbeiteten bis 
auf wenige Ausnahmen mit 35 Primärherstellern und sechs anderen Sekundärher-
stellern in der Herstellung von Personenwagen, von Nutzfahrzeugen oder von bei-
den Kategorien zusammen. Die Primärhersteller waren 1990 insgesamt in 282 
Montageprojekten engagiert. Deren Zahl lag höher als die der Sekundärhersteller, 
weil einige zu mehreren Primärherstellern eine Montagebeziehung hatten. Bei 
über drei Viertel der Sekundärhersteller hatten lokale Kapitalgeber die Mehrheit, 
was bei dreißig von ihnen in eigenen Markenbezeichnungen zum Ausdruck kam. 
Die ausländischen Beteiligungen wurden überwiegend von den Primärherstellern 
gehalten, wobei das Kapital ganz oder teilweise in ihrem Besitz war. 
Die Geschichte der Montageländer geht bis auf 1916 zurück, als der US-amerika-
nische Automobilhersteller Ford in Argentinien und damit erstmals in einem Ent-
wicklungsland mit der Montage von Kraftfahrzeugen begann. Der Grund dafür 
war die Möglichkeit, CKD-Sätze nach überseeischen Empfängerländern kosten-
günstiger verschiffen zu können als Automobile. Als dieser Kostenanreiz in den 
dreißiger Jahren wegfiel, führten die Montageländer für Automobile Import-
beschränkungen ein und begünstigten die Fahrzeugmontage, um für die Primär-
hersteller als Produktionsstandort attraktiv zu bleiben. Als solche engagierten sich 
in den Montageländern bis zu den vierziger Jahren hauptsächlich die US-amerika-
nischen Automobilhersteller General Motors, Ford und Chrysler. Von den fünfziger 
Jahren an kamen europäische und in den Sechzigern japanische Primärhersteller 
hinzu. 
Im Jahre 1960 stellten 17 Montageländer Kraftfahrzeuge her. Ihre Zahl stieg bis 
1980 auf 55 Länder, ging aber in den achtziger Jahren wieder um elf zurück. Der 
Anteil der Montageländer an der Weltautomobilproduktion nahm seit 1960 von 
1,9% auf 10,5% im Jahre 1990 zu. Dabei verlagerte sich das Hauptgewicht von 
Lateinamerika (78%/39%) nach Asien (16%/59%); der Anteil Afrikas ging von 5% 
auf knapp 2% zurück. 
Der Anstieg der Kraftfahrzeugproduktion in den Montageländern läßt sich nicht 
mit einer Produktionsverlagerung gemäß der Produktzyklushypothese erklären. Er 
beruhte zu ungefähr 83% auf dem steigenden Eigenbedarf und zu etwa 17% auf 
Automobilexporten. Letztere können im Falle Mexikos als eine teilweise herstell-
kostenbedingte Produktionsverlagerung von Primärherstellern im Hinblick auf die 
89 
USA angesehen werden. Im übrigen waren die protektionistischen Marktzugangs-
bedingungen der Montageländer für ihre Fahrzeugproduktion maßgebend. 
Vor- und Nachteile der Kraftfahrzeugindustrie in den Montageländern nach dem 
Stand von 1990 einzuschätzen, ist wegen der Heterogenität dieser Ländergruppe 
nur ansatzweise oder tendenziell möglich. 
Etwa für das von der Produktionsstückzahl her obere Viertel der Montageländer 
konnte 1990 von einem vorteilhaften Einfluß der Automobilindustrie auf ihre Indu-
strialisierung gesprochen werden. Bei den übrigen Montageländern beschränkte 
sich dieser Einfluß je nach Höhe der Komponenteneinbauquote auf die Zuliefer-
industrie. Falls diese nur Komponenten erfaßte, die ohnehin für Reparaturzwecke 
hergestellt wurden oder die Kraftfahrzeugindustrie ausschließlich importierte 
Komponenten montierte, so beschränkte sich ihr Vorteil auf den eigenen indu-
striellen Beitrag. 
Sämtliche Montageländer erzielten durch die Schaffung der Automobilindustrie, 
abhängig von der Produktionsstückzahl, Mehrbeschäftigung und durch die damit 
in der Regel einhergehende Schulung der Mitarbeiter eine Höherqualifizierung 
lokaler Arbeitskräfte. Indirekte Beschäftigungseffekte sorgten entsprechend der 
Höhe der Importsubstitution für eine Erhöhung der Anzahl Arbeitsplätze in der 
Zulieferindustrie und sonstigen Industriezweigen. 
Die Substitution von lokal hergestellten Komponenten, der eigentliche Zweck des 
Aufbaues einer Fahrzeugindustrie, fiel ungefähr nur bei der Hälfte der Montage-
länder ins Gewicht. Bei diesen Ländern handelt es sich hauptsächlich um solche 
mit einer Nutzfahrzeugindustrie, die mit den Fahrzeugaufbauten einen ansehn-
lichen Wertanteil der Busse und Lastwagen herstellten. 
Die Automobilindustrien von acht Montageländern exportierten Fahrzeuge in 
andere Länder. Sie hatten damit den Vorteil einer Produktionserhöhung über die 
Zahl der lokalen Verkäufe hinaus. Berücksichtigt man nur den wirtschaftlichen 
Wert dieser Exporte, so konnten wahrscheinlich nur Südkorea und Mexiko von 
ihrem Kraftfahrzeugexport als einem volkswirtschaftlichen Vorteil sprechen. 
Für ungefähr zwei Drittel der Montageländer galt als wahrscheinlich, daß sie durch 
die lokale Automobilfertigung weniger Devisen ausgaben als es bei Deckung ihres 
Kraftfahrzeugbedarfes durch Fahrzeugimporte der Fall gewesen wäre. Diejenigen 
Montageländer, die Zahlungsbilanzüberschüsse erzielten, besaßen zu zwei Dritteln 
eine Nutzfahrzeugindustrie; das restliche Drittel enthielt die von der Produktions-
stückzahl her größten vier Montageländer. Bezieht man in die Beurteilung die 
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Deviseneinsparungskosten mit ein, so gab es nur wenige Montagelander, haupt-
sächlich solche mit Nutzfahrzeugindustrie, die im Vergleich zum Import von Auto-
mobilen mehr Devisen einsparten als sie dafür lokal aufwandten 
Bei samtlichen Montagelandern entsprach der Technologietransfer wahrscheinlich 
ihren Erfordernissen und stellte damit den zu erwartenden Vorteil dar Lediglich 
Sudkorea schaffte es, eigene Technologien zu entwickeln 
Wahrscheinlich mußten in Montagelandern die Kaufer von schweren Nutzfahr-
zeugen keinen geringeren Produktwert akzeptieren als beim Kauf eines zu glei-
chen Bedingungen importierten Fahrzeugs Anders war es bei Personenwagen und 
ihren Nutzfahrzeugderivaten, fur die Kaufer meist einen höheren Preis hinzuneh-
men hatten als es bei Wagen der Fall gewesen ware, die zu gleichen Bedingungen 
importiert worden waren Schlechtere Verarbeitungsquahtat und veraltete Technik 
waren weitere mögliche Produktwertminderungen 
Sämtliche Sekundarhersteller erzielten bis 1990 entsprechend der Wirksamkeit 
staatlicher Protektion und Forderung wahrscheinlich Gewinne, zumindest erlitten 
sie auf Dauer keine Verluste Aus den regulierten Marktzugangsbedingungen 
resultierte aber, daß in mehreren dieser Lander wegen des Fehlens eines wirksa-
men Wettbewerbs eine zu große Zahl von Sekundarherstellern zu viele Auto-
mobilmodelle meist unrationell herstellten Die sich daraus ergebenden höheren 
Herstellkosten mußten die Kaufer über die Preise, oder im Falle staatlicher Subven-
tionen die Allgemeinheit, tragen Der Anfall von Mehrkosten durch mangelnde 
Produktivität war in größeren Entwicklungslandern mit Nutzfahrzeugindustrie 
wahrscheinlich wesentlich geringer als in denen mit Personenwagenindustrie 
Die 1990 vier größten Montagelander zogen insgesamt betrachtet den größten 
Vorteil aus dem Aufbau einer Automobilindustrie Unter ihnen ragte Sudkorea 
wegen des Fehlens bemerkenswerter Nachteile heraus Von den übrigen drei Lan-
dern hatte Mexiko lediglich die Beherrschung des größten Teils seiner Kraftfahr-
zeugindustrie durch Pnmarhersteller zu beklagen, was sich jedoch auf seine 
Volkswirtschaft nicht nachteilig auswirkte Brasiliens Kraftfahrzeugindustrie war 
ebenfalls fremdbestimmt Hinzu kamen die Nachteile eines geringeren Pro-
duktwertes seiner Modelle sowie die hohen Subventionskosten fur Industriahsie-
rungs- und Beschaftigungseffekte, fur die Importsubstitution, fur den Export sowie 
fur die Deviseneinsparungen der Automobilindustrie Indien bewahrte sich in sei-
ner Fahrzeugindustrie die nationale Entscheidungsfreiheit weitestgehend, mutete 
aber seinen Kaufern einen stark verringerten Produktwert zu 
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Unter den übrigen Montageländern hatten diejenigen mit einer größeren Nutz-
fahrzeugindustrie die meisten Vorteile. 
Bei den restlichen Montageländern können die Vorteile nur unter Beachtung loka-
ler Präferenzen gegen die Nachteile abgewogen werden, um beurteilen zu kön-
nen, ob dem einzelnen Entwicklungsland mit seiner Automobilindustrie gedient 
war oder es mit dem Import von Kraftfahrzeugen besser gestellt gewesen wäre. 
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3. Automobilindustrie Nigerias 
Nigeria gehörte in den sechziger Jahren zu denjenigen Entwicklungslandern, die 
als einen der Eckpfeiler ihrer wirtschaftlichen Entfaltung die Industrialisierung des 
Landes vorsahen. Zu dieser sollte im Rahmen der nationalen Entwicklungsplanung 
der Aufbau einer staatlich geförderten Kraftfahrzeugindustrie einen wesentlichen 
Beitrag leisten. 
Abbildung 8: Nigeria - geographische Lage und einige Kenndaten 
\^ЛР / Bundesrepublik Nigeria 
f Flache: 0,9 Mill, km2 
l Bevölkerung (1991): 86,5 Mill. 
\ y \ Lebenserwartung (1990): 52 Jahre 
\ I Bruttosozialprodukt 
( J je Einwohner (1990): 270 US$ 
Auslandsverschuldung (1990): 36,1 Mrd. US$ 
Ausfuhranteil des Erdöls (1990): 97% 
Quelle' Eigene Darstellung und Angaben des Statistischen Bundesamtes 
Die Untersuchung der nigerianischen Automobilindustrie erscheint hauptsächlich 
aus zwei Gründen als sinnvoll. Zum einen ist dieser Industriezweig in afrikanischen 
Entwicklungsländern nicht annähernd so umfassend und eingehend analysiert 
worden wie von Lateinamerika und Asien. Allerdings ist das angesichts des mit 2% 
geringen Beitrages afrikanischer Montagelander zur Produktion aller Montage-
lander nicht verwunderlich. Zum anderen ist die Fahrzeugindustrie Nigerias des-
halb von Interesse, weil sie in den achtziger Jahren den unter den größten Mon-
tagelandern wohl stärksten Niedergang erfuhr. Im Jahre 1980 stand sie mit einer 
Produktion von 171.000 Kraftfahrzeugen noch an erster Stelle der 23 Kraftfahr-
zeuge herstellenden Entwicklungsländer Afrikas. Zehn Jahren spàter stellte Nigeria 
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lediglich 12 000 Fahrzeuge her und lag damit 1990 auf dem vierten Platz der dann 
19 afrikanischen Montagelander 
Die Untersuchung der Kraftfahrzeugindustrie Nigerias soll Aufschluß über die 
Grunde ihres Verfalls geben Die Nutzfahrzeugindustrie bleibt dabei ausgeklam-
mert, weil die Problematik der Kraftfahrzeugindustrie am Werdegang der Perso-
nenwagenmontage ausreichend deutlich wird 
Em Bericht zur Lage der nigerianischen Kraftfahrzeugmontage im Jahre 1990 fuhrt 
in das Thema ein Hieraus ergeben sich Fragen, die durch die Analyse dieses Indu-
striezweiges ihre Antwort finden sollen 
Als Grundlage fur die Untersuchung der Personenwagenindustrie wird der staat-
liche Werdegang Nigerias behandelt Dem folgt eine Betrachtung der nationalen 
Entwicklungsplanung, in der alle Aspekte der nigerianischen Wirtschaft zum Aus-
druck kommen Die Automobilmdustne war sowohl von politischen Ereignissen als 
auch von der nationalen Planung abhangig, in der sie als Industrieprojekt enthal-
ten war 
Eine chronologische Darstellung des Aufbaues der Automobilmdustne vermittelt 
einen einfuhrenden Gesamtüberblick 
Ein Schwerpunkt der Analyse der Personenwagenindustrie im Zeitraum von der 
Aufnahme der Montage im Jahre 1975 bis 1990 bilden ihre Vor- und Nachteile fur 
die nigerianische Wirtschaft 
3.1 Situation der Automobilindustrie im Jahre 1990 
Die nigerianische Kraftfahrzeugindustrie bestand 1990 aus fünf noch aktiven 
Sekundarherstellern (siehe Tabelle 8) Von den sechs der in den siebziger und 
achtziger Jahren über die nationale Planung mit staatlicher Kapitalbeteiligung als 
„Progressive Motor Vehicle Assemblers"250 geforderten Hersteller war 1990 nur 
noch die Hälfte aktiv 251 Fur National Trucks Manufacturers in Kano und Leyland 
Nigeria in Ibadan wurde bereits 1987 das Konkursverfahren eröffnet, Steyr Nigeria 
Aboyade, Ojetunji, Adjustment Problems in specific Manufacturing Industries Some Case 
Studies from Nigeria, in Policy Restructuring in the Manufacturing Sector of the African Eco-
nomies, Economic Development Institute Studies, Washington D С 1986, S 22 
Ende 1994 horte auch Volkswagen of Nigeria Ltd auf. Automobile zu montieren Vgl Han­
noversche Allgemeine Zeitung, VW stellt Produktion in Nigeria ein, Hannover 7 1 1995 
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in Bauchi montierte gelegentlich noch landwirtschaftliche Traktoren, aber keine 
Automobile mehr.252 Von den vier staatlich geförderten Nutzfahrzeugherstellern 
produzierte 1990 lediglich noch Anambra Motormanufacturing Company in 
Enugu. Federated Motor Industries und Société Commercial de L'Ouest Africain 
Nigeria in Lagos waren nicht Teil des Regierungsprojektes gewesen, sondern auf 
private Initiative hin bereits früher entstanden. 
Abbildung 9: Standorte der Automobilindustrie Nigerias 1990 
Die fünf noch tätigen Sekundärhersteller produzierten 1990 bei einer Beschäfti-
gung von etwa 4.700 Mitarbeitern zusammen rd. 12.000 Kraftfahrzeuge (siehe 
Tabelle 8).253 
Vgl. Nigerian Automotive Manufacturers Association, mündliche Informationen, Lagos 1991. 
Vgl. Nigerian Automotive Manufacturers Association, Statistics. 
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Die Auslastung der insgesamt installierten Produktionskapazität von rd. 92.500 
Automobilen pro Schicht und Jahr betrug 1990 bei den Sekundärherstellern Peu-
geot und Volkswagen durchschnittlich 19% und bei den Nutzfahrzeugherstellern 
Anambra Motormanufacturing Company, Federated Motor Industries und Société 
Commercial de L'Ouest Africain Nigeria durchschnittlich 5%. 
Tabelle 8: Produktionsstückzahlen, Montagekapazitäten und Beschäftigten 














































Abkürzungen: Inst. Kap. pro Seh. u. J.: Installierte Kapazität pro Schicht und Jahr; PKW: Personen-
wagen; NF: Nutzfahrzeuge. 
Anmerkung: Bei SCOA wird für den Geschäftszweig Automobilmontage statistisch nur das direkt 
zuzuordnende Personal von 197 Mitarbeitern erfaßt. Verwaltungs- und Hilfskräfte sind statistisch 
nicht den einzelnen Geschäftszweigen dieses Mischkonzerns und damit auch nicht dem Unterneh-
menszweig Automobilmontage zugerechnet.255 Um die Personalstärke dieses Sekundärherstellers 
mit der von FMI mit etwa derselben Produktionsstückzahl vergleichbar zu machen, wurde hier die 
Personalstärke um geschätzte 500 Verwaltungs- und Hilfskräfte angehoben. 
Zusätzlich zur installierten Montagekapazität der produzierenden Montageunter-
nehmen hatten die nicht produzierenden eine Kapazität von 20.500 Nutzfahrzeu-
gen und 4.000 Traktoren. Damit war in Nigeria 1990 eine installierte Montage-
kapazität für 50.000 Personenwagen, 63.000 Nutzfahrzeugen und 4.000 Trakto-
ren pro Jahr im Einschichtbetrieb vorhanden.256 Läßt man die Montagekapazität 
Anambra Motormanufacturing Company Ltd. (ANAMMCO), Federated Motor Industries (FMI), 
Peugeot Automobile Nigeria Ltd. (PAN), Société Commercial de l'Ouest Africain Nigeria Ltd. 
(SCOA), Volkswagen of Nigeria Ltd. (VWN). 
Vgl. Société Commercial de l'Ouest Africain Nigeria Ltd., mündliche Information, Lagos 1991. 





von Traktoren, die nicht unter Kraftfahrzeugen erfaßt werden, außer acht, so 
ergab sich eine gesamte Montagekapazitat pro Jahr fur die Fertigung von 113 000 
Automobilen im Einschichtbetneb Im Zweischichtbetrieb konnten also bei dersel-
ben installierten Montagekapazitat, allein durch die Beschäftigung zusätzlichen 
Personals, 226 000 Kraftfahrzeuge pro Jahr montiert werden Danach war die 
Montagekapazitat nur zu 5% ausgelastet 
Tabelle 9: Automobilverkäufe in Nigeria 1990 
Verkaufe von 
Automobilen 






























Anmerkung Die Anzahl der in der Tabelle als 1990 verkauft aufgeführten importierten Automobile 
beruht auf Schätzungen Eine verläßliche Statistik gibt es nur fur die lokal montierten Kraftfahr-
zeuge werden von Automobilhändlern oder Privatpersonen als Neu- oder Gebrauchtwagen legal 
oder illegal über die Häfen oder über die grünen Grenzen des Landes eingeführt In der obigen 
Tabelle sind nur die Kraftfahrzeuge enthalten, die 1990 legal als Neu- oder Gebrauchtfahrzeuge 
über die beiden Hafen von Lagos eingeführt wurden 
Schatzungsweise machten die statistisch nicht erfaßbaren Fahrzeugverkaufe etwa 
die gleiche Zahl aus, wie die in der Tabelle erfaßten Danach waren 1990 also rd 
37 000 Automobile nach Nigeria importiert worden und somit zusammen mit den 
lokal montierten Fahrzeugen rd 53 000 Kraftfahrzeuge neu in den Verkehr ge-
kommen 257 Die lokal montierten Automobile hatten danach 1990 nur einen 
Marktanteil von 30% gehabt 
Die mangelnde Kapazitätsauslastung der nigerianischen Kraftfahrzeugindustrie 
hatte sich von 5% auf 23% verbessern lassen, wenn der gesamte Fahrzeugbedarf 
aus lokaler Fertigung gedeckt worden ware Die nigerianische Regierung hatte sich 
jedoch 1986 dazu entschlossen, Automobileinfuhren zu hberalisieren Der fur 
Automobile vorgesehene Zoll, der der lokalen Fahrzeugmontage praktisch keinen 
Schutz vor der Konkurrenz importierter Kraftfahrzeuge bot, wurde von den Impor-
teuren in der Regel sogar nur zum Teil entrichtet Automobile konnten also preis-
Vgl Nigerian Automotive Manufacturers Association, Statistics 
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günstiger importiert als lokal montiert werden. Dabei stellte die niedrige Kapazi-
tätsauslastung der Kraftfahrzeugindustrie einen Faktor dar, der die Herstellkosten 
wesentlich erhöhte. 
3.2 Politische Ereignisse Nigerias 
Im Jahre 1960 erhielt Nigeria von der Kolonialmacht Großbritannien als Födera-
tion, bestehend aus Nord-, Ost- und Westregion, seine Unabhängigkeit. Sir Abu 
Bakar Tafawa Balewa wurde Premierminister und Benjamin Nnamdi Azikiwe Gene-
ralgouverneur258. Drei Jahre später spalteten sich von der West-Region zwei Pro-
vinzen ab; sie bildeten die Mittelwest-Region. Im gleichen Jahr erklärte sich Nigeria 
zur Republik; Staatspräsident wurde Azikiwe, Balewa blieb Premierminister.259 An 
der Gestaltung der Politik waren die größten Stämme Hausa-Fulani, Igbo und 
Yoruba beteiligt, nicht jedoch die kleineren mit immerhin 40% der Bevölke-
rung.260 
Anfang 1966 kam es zu einem Militärputsch von hauptsächlich Igbo-Of f ¡zieren. 
Der Grund dafür waren von Stammeszugehörigkeit bestimmte Spannungen in und 
zwischen den Regionen sowie der Vorwurf sachfremder, regionalegoistischer Ent-
scheidungen und Korruption in der öffentlichen Verwaltung. Der Premierminister 
und andere Persönlichkeiten wurden ermordet. Die Macht übernahm General 
Johnson T.U. Aguiyi-Ironsi (Igbo). Er löste die 81 politischen Parteien und 23 
Stammesverbände auf; die föderative Staatsstruktur wurde durch eine zentrali-
stische ersetzt.261 
Die Hausa-Fulani befürchteten eine Igbo-Hegemonie,262 was im Juli 1966 zum 
Putsch von Offizieren (Hausa-Fulani) und zur Ermordung von Ironsi sowie anderen 
Igbo-Offizieren führte. Die Macht übernahm Oberstleutnant Yakubu Gowon, der 
den Angas, einem der kleineren Stämme des „Middle Belt" angehörte. Er führte 
Vgl. Weltgeschichte der Gegenwart, Ereignisse und Entwicklungen seit 1945, Verlag Ploetz, 
Würzburg 1975, S. 296. 
Vgl. Statistisches Bundesamt, Länderbericht Nigeria 1967, Wiesbaden 1967, S. 14. 
Vgl. Bergstresser, Heinrich/Pohly-Bergstresser, Sibylle, Nigeria, Verlag C.H. Beck, München 
1991, S. 39. 
Vgl. Statistisches Bundesamt, Länderbericht Nigeria 1977, Wiesbaden 1977, S. 13 und Statisti-
sches Bundesamt, 1967, S. 14. 
Vgl. Bergstresser, Heinrich/Pohly-Bergstresser, Sibylle, S. 41. 
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die föderative Staatsstruktur wieder ein Zwei Monate spater wurden im Zuge 
einer Armeemeuterei im Norden des Landes etwa 30 000 Igbo getötet, eine Mil-
lion Igbo flohen daraufhin in die östliche Heimatregion 263 
Im Jahre 1967 weigerte sich die Ost-Region, weiter Abgaben an die Zentralregie-
rung zu zahlen Ein Dekret der Zentralregierung zur Aufteilung Nigerias in zwölf 
Bundesstaaten - in der Ost-Region sollten drei Bundesstaaten entstehen - veran-
laßte die Ost-Region, unter ihrem Mihtargouverneur Oberst Chukwuemeka Odu-
megwu Ojukwu, eine eigene Republik mit Namen Biafra auszurufen 264 Das führte 
zum Burgerkrieg Nach dessen Ende Anfang 1970 vereinigten sich die beiden ver-
feindeten Landesteile Nigerias wieder265 Bereits 1968 war das Staatsgebiet, wie 
vor dem Krieg geplant, zur Eindämmung der ethnischen und religiösen Spannun-
gen in zwölf Bundesstaaten aufgegliedert worden 
Die seit Kriegsende standig steigenden Einnahmen aus dem Rohöl forderten nicht 
nur die Wirtschaft des Landes, sondern auch die Korruption und Vetternwirtschaft 
Ferner trat Inkompetenz („Zementskandal"266) der an der Macht Beteiligten im 
Umgang mit den Staatsfinanzen zutage Mitte 1975 kam es zu einem Staatsstreich 
durch die Armee Begründet wurde er mit der Weigerung Gowons, die Macht 
wieder an eine zivile Regierung abzugeben, sowie mit der galoppierenden Inflation 
und der allgemeinen Unzufriedenheit über seine Amtsführung General Murtala 
Ramat Mohammed übernahm die Staatsfuhrung 267 
Das neue Regime reorganisierte das Militar und die öffentliche Verwaltung, es ent-
ließ etwa 10 000 Beschäftigte und teilte Nigeria in 19 Bundesstaaten auf Auch die 
traditionelle Macht der Stammesfursten und Emire wurde beschnitten Geplant 
war, die Armee drastisch zu verkleinern Mohamed wollte im Jahre 1979 eine 
demokratische Verfassung einfuhren Nach siebenmonatiger Herrschaft wurde 
Mohamed wahrend eines Umsturzversuches unzufriedener Offiziere unter Fuhrung 
von Oberstleutnant Bukar Suka Dimka ermordet268 Das Militarregime blieb Nach-
folger von Mohamed wurde sein Stellvertreter General Olusegun Obasanjo und 
Vgl Statistisches Bundesamt, 1967, S 14 
Vgl Statistisches Bundesamt, 1967, S 13 
Vgl Statistisches Bundesamt, 1967, S 13 
Planloser Einkauf von Zement durch das Verteidigungsministerium mit der Folge wochenlanger 
Blockade des Hafens von Lagos durch die mit Zement beladenen Schiffe 
Vgl Bergstresser, Heinnch/Pohly-Bergstresser, Sibylle, S 46f 
Vgl Allwardt, Fritjof, NIGERIA als Importland fur deutsche Erzeugnisse, Diss Berlin 1980, 
S 14 
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damit erstmals ein Angehöriger des Yoruba-Stammes 269 Obasanjo führte, wie 
durch seinen Vorganger geplant, eine demokratische Staatsform ein Er trat 1979 
die Macht an eine aus Wahlen hervorgegangene Zivilregierung ab 
Alhaji Shehu Shagan wurde Präsident Nigerias und Leiter der neuen Regierung 
Mit diesem Wechsel kamen Politiker wieder, die ihre Macht bereits wahrend der 
ersten Republik fur persönliche Zwecke mißbraucht hatten Durch die hohen 
Ölemnahmen stiegen die Importe und die Investitionen an Mit der Vergabe von 
Staatsauftragen und Lizenzen ging die Korruption einher Der wachsende Abstand 
zwischen Arm und Reich führte 1980 zu Aufruhr in der Bevölkerung Nach dem 
Verfall der Erdölpreise auf dem Weltmarkt ab 1982 mußte die Regierung zu Spar-
maßnahmen mit Hilfe des Internationalen Wahrungsfonds greifen, was im politi-
schen Umfeld die Korruption steigerte Kurz nach der Wiederwahl Shagans im 
Jahre 1983, bei der er seine Machtbasis und die seiner Partei durch Manipulatio-
nen verschiedener Art verbreitern konnte, wurde er durch das Militar unter Gene-
ral Muhammadu Buhan (Hausa-Fulani) gestürzt Der Umsturz wurde mit Bestech-
lichkeit, Vetternwirtschaft und Wahlfälschung der Regierung begründet, im Hin-
tergrund stand die miserable Wirtschafts- und Finanzlage des Landes 270 
Das Buhari-Regime versuchte vergeblich, die Wirtschafts- und Finanzkrise Nigerias 
zu meistern Eine der Maßnahmen war, Devisenausgaben durch Tauschgeschäfte -
Wareneinfuhren gegen Erdollieferungen - zu finanzieren Buhan machte keine 
Anstalten, auf eine erneute Zivilregierung hinzuarbeiten Kritiker wurden mit dem 
Dekret Nr 4, dem „Maulkorberlaß", zum Schweigen gebracht Dennoch kam es 
zum Aufbegehren armer Teile der Bevölkerung Nach nicht einmal zwei Jahren seit 
der Machtübernahme wurde Buhan mit einem Putsch durch General Ibrahim 
Badamasi Babangida, im „Middle Belt" beheimatet, abgelost271 Begründet wurde 
dieser Schritt mit Korruption bei der Vergabe von Importlizenzen und bei Tausch-
geschäften des gestürzten Regimes 272 
Babangida schaffte das Dekret Nr 4 ab, ließ die einsitzenden Journalisten frei und 
erklarte seine Bereitschaft, die Macht nach 1990 an eine demokratisch gewählte 
Regierung abzutreten Er führte eine weitere Gebietsreform durch, wobei aus den 
Vgl Statistisches Bundesamt, 1967, S 13 Vgl auch Bergstresser, Heinrich/Pohly-Bergstresser, 
Sibylle, S 47ff 
Vgl Bergstresser, Heinrich/Pohly-Bergstresser, Sibylle, S 5Iff 
Vgl Bergstresser, Heinrich/Pohly-Bergstresser, Sibylle, S 53f 
Vgl Newsletter Nigeria, No 174, о V, Nigeria - 25 years of independence, Frank Cass Publi­
cation, Earlham Press, London 1985, S 324 
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bisher 19 Bundesstaaten 30 wurden.273 Das Babangida-Regime überstand 1990 
einen Militärputsch.274 Babangida setzte den Zivilisten Shonekan am 1.9.1993 als 
Interimspräsidenten ein; den bedingt aus demokratischen Wahlen hervorgegange-
nen Moshood Abiola hatte er nicht als seinen Nachfolger akzeptiert. Nachdem der 
oberste Gerichtshof die von Babangida eingesetzte Übergangsregierung für illegal 
erklärt hatte, übernahm das Militär unter General Sani Abacha im November 1993 
wiederum die Macht. 
In den 34 Jahren nach der Unabhängigkeit bis 1994 wechselte die Staatsführung 
neunmal. Von den acht Regierungen in dieser Periode waren die beiden zivilen 
keine zehn Jahre im Amt; mehr als 24 Jahre herrschte das Militär. Seit Erlangung 
der Unabhängigkeit ergaben sich durch das auf koloniale Zeit zurückgehende 
Staatsgebilde Integrationsprobleme politischer, ethnischer und religiöser Art. 
Der ölreichtum des Landes spielte hierbei sowohl eine integrierende als auch des-
integrierende Rolle. Einerseits verhalf er dazu, die staatliche Einheit zu bewahren, 
da alle Landesteile an den Öleinnahmen teilhaben wollten. Auch förderte er trotz 
der abschreckenden Wirkung der politischen Turbulenzen ausländische Direkt-
investitionen. Andererseits verleiteten die Erdöleinnahmen zu Korruption und Vet-
ternwirtschaft, was wiederum zu sozialen Spannungen, Wirtschafts- und Finanz-
krisen bis hin zu Staatsstreichen führte. 
Auch die Automobilindustrie war von den Wirkungen der Erdölförderung betrof-
fen. Zunächst veranlaßte die gesteigerte Kaufkraft der Bevölkerung zum Aufbau 
eines kapazitär überdimensionierten Industriezweiges. Der leichtfertige Umgang 
mit den (Überträgen zwang zu drastischen Importbeschränkungen und führte zu 
einem Verfall der heimischen Währung, was bei hohem Importanteil der lokal ge-
fertigten Automobile diese für viele Bürger unerschwinglich machte. 
3.3 Nationale Entwicklungsplanung 
Bereits in der Kolonialzeit hatte es mittelfristige Entwicklungspläne gegeben. Die-
ser Tradition folgend wurde der erste nationale Entwicklungsplan 1962 für eine 
Fünfjahresperiode verabschiedet. In diesem Planungsinstrument fand die Wirt-
Vgl. The New Encyclopaedia Britannica, 15. Auflage, Encyclopaedia Britannica, Chicago 1993, 
S. 704. 
Vgl. Bergstresser, Heinrich/Pohly-Bergstresser, Sibylle, S. 54ff. 
101 
Schaftspolitik des Landes ihren umfassenden Niederschlag Angesichts der gravie-
renden Ereignisse, die Nigeria wahrend der nachfolgenden Jahrzehnte prägten, ist 
die Kontinuität der nationalen Entwicklungsplanung beeindruckend Die verschie-
denen Regierungen brachten bis 1985 vier nationale Funfjahresplane heraus Seit 
1986 wurde die Form der Planung durch laufende Dreijahresplane innerhalb von 
Langfnstplanen mit einer Laufzeit von 15 bis 20 Jahren ersetzt 
Die Ziele dieser Planung waren ehrgeizig, wurden aber nur zu einem geringen Teil 
verwirklicht 
Weil die nigerianische Regierung der Automobihndustrie nationale Bedeutung 
beimaß, nahm sie sie in die staatliche Planung auf Entsprechende Projekte finden 
sich im zweiten, im dritten und im vierten nationalen Plan Diese Punkte werden 
mit als Grundlage fur die Beurteilung der Automobilindustrie dienen 
3.3.1 Situation bei Erlangung der Unabhängigkeit 
Im Jahre 1960 konnte Nigeria mit einem Anteil der Landwirtschaft am Bruttoin-
landsprodukt von 63,5% als „Agrarland" bezeichnet werden Die Erdölförderung 
trug innerhalb des Sektors „Bergbau, Gewinnung von Erdöl" mit 1,2%275 nur 
0,5% dazu bei276 Das verarbeitende Gewerbe277 hatte einen Anteil von 4,8% 278 
Der landwirtschaftliche Charakter des Landes kam 1960 auch durch ihren Export-
anteil von 75% zum Ausdruck Das Erdöl war lediglich mit 2,7% beteiligt Das 
verarbeitende Gewerbe exportierte einen statistisch zu vernachlässigenden 
Wert279 
Im Jahre 1960 wies die Leistungsbilanz aufgrund der seit Mitte der fünfziger Jahre 
stark gestiegenen Einfuhren einen Negativsaldo aus, der das Auslandsvermogen 
Vgl Statistisches Bundesamt, 1967, S 82 
Vgl Federal Republic of Nigeria, Federal Ministry of Economic Development, National Develop-
ment Plan 1962-68, Lagos 1962, S 11 sowie Statistisches Bundesamt, 1977, S 118 
Zum Vergleich In Industriestaaten leistet das verarbeitende Gewerbe mit einem Anteil von 
mindestens 40% den größten Beitrag, vgl Statistisches Bundesamt, 1967, S 45 
Vgl Statistisches Bundesamt, 1967, S 82 
Vgl Statistisches Bundesamt, 1967, S 63 
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und die Wahrungsreserven stark schrumpfen ließ 28° Die Verschuldung Nigerias im 
Ausland betrug rd 70 Millionen US$ 281 
Eine vorsichtige Haushaltspolitik ermöglichte der Regierung 1960, mit einem Ein-
nahmenuberschuß von 18% abzuschließen 282 
3.3.2 Erster nationaler Entwicklungsplan 
Im Jahre 1962 verabschiedete die nigerianische Bundesregierung gemeinsam mit 
den regionalen Regierungen den ersten nationalen Entwicklungsplan fur die Peri-
ode April 1962 bis März 1968 283 Spater wurde er wegen des noch andauernden 
Burgerkrieges bis März 1970 verlängert 284 
Das grundsätzliche Ziel dieses Planes war die Verbesserung des Lebensstandards 
„The basic objective of planning in Nigeria is not merely to accelerate the rate of 
economic growth and the rate at which the level of living of the population can be 
raised, it is also to give her an increasing measure of control over her own 
destiny "285 Die Regierung erwartete bei ausreichender Sparquote nach dem drit-
ten oder vierten nationalen Plan ein eigenständiges Wachstum der nigerianischen 
Wirtschaft 286 
Der Plan gab Maßnahmen zur Forderung der Landwirtschaft, der Industrie und der 
Ausbildung von Arbeitskräften eines mittleren und hohen Niveaus die höchste 
Priorität Das Bruttoinlandsprodukt sollte wahrend der Planperiode pro Jahr um 
mindestens 4% wachsen 287 
Die nigerianische Wirtschaft wuchs von 1961 bis 1965 sogar jährlich um 5,3% 
und von 1966 bis 1970 um 6,8% 288 Der Anteil des Erdöls am Bruttoinlandspro-
dukt stieg in derselben Periode von 0,5% auf 9,7% Das verarbeitende Gewerbe 
2 8 0
 Vgl Statistisches Bundesamt, 1967, S 82f 
2 8 1
 Vgl Statistisches Bundesamt, 1967, S 78 
2 8 2
 Vgl Statistisches Bundesamt, 1967, S 74 
2 8 3
 Vgl Federal Republic of Nigeria, National Development Plan 1962-68 
2 8 4
 Vgl Federal Republic of Nigeria, Federal Ministry of National Planning, Fourth National 
Development Plan 1981-1985, Lagos 1981, S 1 
2 8 5
 Federal Republic of Nigeria, National Development Plan 1962-68, S 3 
2 8 6
 Vgl Federal Republic of Nigeria, National Development Plan 1962-68, S 23 
2 8 7
 Vgl Federal Republic of Nigeria, National Development Plan 1962-68, S 21f 
2 8 8
 Vgl Statistisches Bundesamt, 1977, S 118f 
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konnte seinen Anteil in den Jahren 1960 bis 1970 von 4,8% auf 7,2% er-
hohen 289 
Im Export hatte das Erdöl inzwischen Land- und Forstwirtschaft vom ersten Platz 
verdrangt, sein Anteil betrug 1970 58% (1960 2,7%), wahrend der von Landwirt-
schaft und Forsten auf 37% (1960. 75%) gesunken war 290 
Im Staatshaushalt verblieb in den Jahren 1960 bis 1965 ein jährlicher Einnahmen-
uberhang, in der zweiten Hälfte der sechziger Jahre schloß der Haushalt stets mit 
einem Defizit ab 291 Die Auslandsverschuldung erhöhte sich aufgrund der andau-
ernd negativen Leistungsbilanz um das Dreieinhalbfache 29z Sie war jedoch durch 
Auslandsguthaben noch gedeckt293 
Wegen zweier Regierungswechsel und des Burgerkrieges konnte nur ein geringer 
Teil der geplanten Maßnahmen durchgeführt werden 294 Der Plan wurde jedoch 
als im ganzen erfolgreich bezeichnet29S Bemangelt wurde, daß sich der Burger 
mit dem Plan nicht identifiziert habe 296 Ferner wurde negativ hervorgehoben 
„The incentive measures made available to all-comers without any selective cri-
terion only succeeded in enabling certain firms to amass profits at the expense of 
the tax-payers " „ no well-prepared feasible projects were identified prior to the 
launching of the plan " „A general allocation of £N 5 million297 for .investment in 
industries' resulted in the establishment of some industrial projects whose viability 
was not assessed before execution and some of which have now turned out to be 
.white elephants' " „The Federal Loans Board set up to provide modest loans for 
small-scale Nigerian businessmen was a lame duck The scheme flopped because 
loans were granted in most cases on political rather than commercial considera-
tions What was supposed to be a revolving fund designed to benefit as many 
2 8 9
 Vgl Statistisches Bundesamt, 1977, S 93 und 119 
2 9 0
 Vgl Statistisches Bundesamt, 1977, S 93 
2 9 1
 Vgl Statistisches Bundesamt, 1977, S 107 und Statistisches Bundesamt, 1967, S 74 
2 9 2
 Vgl Statistisches Bundesamt, 1977, S 109 
2 9 3
 Vgl Statistisches Bundesamt, 1977, S 105 
2 9 4
 Vgl Statistisches Bundesamt, 1977, S 54 
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 Vgl Federal Republic of Nigeria, Federal Ministry of Information, Second National Develop-
ment Plan 1970-1974, Lagos 1970, S 14 
2 9 6
 Vgl Federal Republic of Nigeria, Second National Development Plan 1970-1974, S 16 
2 9 7
 5 Millionen £N (nigerianisches Pfund) entsprachen rd 14 Millionen US$ 
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small-scale businessmen as possible ended up as a bonanza for a few, and it be-
came virtually impossible to recover most of the loans "298 
Grunde dafür waren sachfremde, regionalegoistische Entscheidungen der zivilen 
Regierung und Korruption in der öffentlichen Verwaltung 2 " 
3.3.3 Zweiter nationaler Entwicklungsplan 
Er war fur die Periode April 1970 bis März 1974 geplant 30° Am Ende wurde er um 
ein Jahr verlängert 301 Seine grundsätzlichen Planungsziele deckten sich mit denen 
des ersten Plans 302 Hinzu kamen solche hinsichtlich der Beseitigung der Burger-
knegsschaden 303 Die Wirtschaft sollte in dieser Planperiode um 6,6% wachsen 304 
Der hier besonders interessierende Industriesektor wurde als eine Hauptantriebs-
kraft fur Fortschritte in der nigerianischen Wirtschaft betrachtet „Industry has 
moved from the periphery of the country's growth mechanism to a potential do-
minant position as an important engine of economic transformation "305 Einge-
führt wurde die „Nigerianisierungspolitik" Sie sah eine Erhöhung des von Nigeria-
nern gehaltenen Industriekapitals vor 306 
Eines der im zweiten Plan enthaltenen Industrieprojekte war die Personenwagen-
montage und die damit verbundene Industrie „It is proposed to establish three car 
assembly plants with a total initial one-shift capacity of at least 18,000 vehicles per 
annum Construction should commence early in 1971 and production towards the 
end of 1972 Detail tenders have been received Total investment cost would be 
approximately £N4 5 million307, excluding capital outlay in the associated compo-
nents industries which will be established or expanded during the plan period "308 
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 Federal Republic of Nigeria, Second National Development Plan 1970-1974, S 140f 
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 Vgl Statistisches Bundesamt, 1977, S 13 
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 Vgl Federal Republic of Nigeria, Second National Development Plan 1970-1974 
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 Vgl Federal Republic of Nigeria, Fourth National Development Plan 1981-1985, S 1 
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 Vgl Federal Republic of Nigeria, Second National Development Plan 1970-1974, S 37 
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 Vgl Federal Republic of Nigeria, Second National Development Plan 1970-1974, S 41 
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 Vgl Federal Republic of Nigeria, Second National Development Plan 1970-1974, S 34 
3 0 5
 Federal Republic of Nigeria, Second National Development Plan 1970-1974 S 137 
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 Vgl Federal Republic of Nigeria, Second National Development Plan 1970-1974, S 143 
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 4,5 Millionen f N entsprachen rd 12,6 Millionen US$ 
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 Federal Republic of Nigeria, Second National Development Plan 1970-1974, S 150 
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Unter der Rubrik „Investment in other Industries" finden sich auch solche für die 
Zulieferindustrie: „Such projects include production of rubber items, glass win-
dows, exhaust pipes, radiators, interior upholstery, springs, etc. for the motor 
vehicle assembly ...".309 
Der Sektor „Bergbau, Gewinnung von Steinen und Erden", darin dominierend 
enthalten die Ölwirtschaft, verdrängte 1974 mit einem Anteil von 36,8% am Brut-
toinlandsprodukt erstmals Landwirtschaft und Forsten (24,5%). Dennoch behielt 
dieser Wirtschaftssektor seine tragende Bedeutung nicht zuletzt wegen seiner Be-
schäftigung von fast 18 Millionen Erwerbspersonen (65% aller Erwerbstätigen) im 
Jahre 1975. Der Erdölsektor hatte dagegen lediglich 12.000 Beschäftigte aufzu-
weisen.310 
Das verarbeitende Gewerbe kam 1974 auf einen Anteil von 6,8% am Brutto-
inlandsprodukt.311 Dieser Sektor beschäftigte zusammen ungefähr 4,7 Millionen 
Mitarbeiter, davon etwa 200.000 in etwa 1.200 Industriebetrieben und den 
überwiegenden Rest in vielen statistisch nicht erfaßbaren Kleinbetrieben.312 
An der Ausfuhr Nigerias hatte das Erdöl 1974 bereits einen Anteil von 93% (I960: 
2,7%; 1970: 58%), während die Exporte der Landwirtschaft nur noch 6% (1960: 
75%; 1970: 37%) ausmachten. Bearbeitete Waren erzielten einen Anteil von 
0,6%.313 Die seit 1972 abnehmende negative Leistungsbilanz Nigerias wurde 
1974 aufgrund der Erdölexporte positiv.314 
Kraftfahrzeugerzeugnisse lagen 1973 als Warengruppe mit einem Anteil von 
14,4% an der Spitze der Einfuhren (1965: 7%)315. Im folgenden Jahr - der Ein-
fuhrwert war noch um 19% gestiegen - nahm diese Warengruppe mit einem An-
teil von 11,5% hinter „Maschinen" sowie „Eisen und Stahl" den dritten Platz 
ein.316 Der Fahrzeugbestand Nigerias stieg in der Periode 1970 bis 1975 um 314% 
auf 210.000 Fahrzeuge, während er in den sechziger Jahren ausgehend von einem 
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Bestand von rd 50 000 Automobilen im Jahre 1960 nur um 1,4% gestiegen 
war 317 
In den Finanzjahren 1973/74 und 1974/75 ergab sich im Staatshaushalt ein Ein-
nahmenuberschuß Dann enthalten war ein Nettoeinnahmenanstieg aus dem 
Erdöl von 310% 318 Trotzdem erhöhte sich die Auslandsverschuldung von 1970 
bis 1974 um 84% 319 Die Wahrungsreserven Nigerias entsprachen noch 196% der 
Einfuhren 320 
Die Ziele des zweiten Plans wurden fast vollständig erreicht,321 was der staatlichen 
Kontinuität und den wachsenden Einnahmen aus dem Erdöl in der Planperiode 
(Anstieg des Erdölpreises von 1970 bis 1974 um 577%)322 zu verdanken war323 
Das Bruttoinlandsprodukt stieg von 1969 bis 1974 um 12,1% pro Jahr, geplant 
waren nur 6,6% 
Beklagt wurde der mit 4,8%viel geringere Beitrag des Industriesektors am Brut-
toinlandsprodukt als die vorgesehenen 12,4% (nach anderer Quelle waren es 
6,8%)324 Auch wurde negativ angemerkt, daß Schwierigkeiten mit der rechtzeiti-
gen Erstellung von Wirtschaftlichkeitsberechnungen aufgetreten seien Als unbe-
friedigend wurden auch die mangelnde Investitionsbereitschaft des Auslandes und 
die Infrastrukturprobleme bezeichnet325 Das Problem „Auslandspartner" hing 
vermutlich mit der Nigenanisierungspolitik (Nigerian Enterprise Promotion Decree, 
1972)326 zusammen, die zur Zurückhaltung bei Investitionen führte 327 
Die Fahrzeugmontage bei Volkswagen und Peugeot begann im März 1975 328 Die 
Realisierung von nur zwei Montagebetrieben, statt der geplanten drei, wurde im 
Ruckblick des dritten auf den zweiten nationalen Plan nicht erwähnt Die Perso-
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nenwagenproduktion begann erst Mitte 1975, statt Ende 1972, wie vorgesehen 
Vom Stand des geplanten Aufbaues der Zulieferindustrie am Ende der Planperiode 
wurde nicht berichtet 
3.3.4 Dritter nationaler Entwicklungsplan 
Unter dem Eindruck des ölbooms von 1974 entstand dieser Plan Er wurde am 
Ende über die ursprüngliche Laufzeit von April 1975 bis März 1980329 hinaus bis 
Dezember 1980 verlängert 33° Von den Planungsgrundsatzen her war er eine Fort-
schreibung des zweiten Plans In der Ausgabenfreudigkeit unterschied er sich 
jedoch von den zwei vorausgegangenen erheblich Fur diese waren umgerechnet 
nur 3,1 bzw 4,2 Mrd US$ vorgesehen gewesen, fur den dritten mit 46 Mrd US$ 
mehr als das Zehnfache 331 
Das von den ersten beiden Planen übernommene Hauptziel wurde vermutlich 
unter dem Eindruck des Ölbooms in einer übersteigerten Fassung übernommen 
„The primary objective of economic planning in Nigeria is to achieve a rapid 
increase in the standard of living of the average Nigerian, thus putting Nigeria in 
the list of developed countries of the world "332 
Die Haupteinnahmequelle „Erdöl" wurde eines Tages versiegen „Since oil is a wa-
sting asset, it is the development strategy of the government to utilise the resour-
ces from oil to develop the productive capacity of the economy and thus perma-
nently improve the standard of living of the people "333 
Entsprechend dieser Erkenntnis wurde der Industrialisierung eine Schlusselrolle zu-
gewiesen „The Nigerian economy is now faced with the challenge and the oppor-
tunity of creating an industrial base that can guarantee self-sustaining growth in 
the future This challenge is great but so is the potential Nigeria is richly endowed 
with the physical as well as the human resources necessary for industrial develop-
ment The domestic market is large and expanding and can provide the leverage 
for competition in the export market The emerging entrepreneurial group in the 
Vgl Federal Republic of Nigeria, Third National Development Plan 1975-1980 
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country is dynamic and capable of exploiting the potential in both the domestic 
and world markets These are favourable conditions for industrial development 
and it is government's determination to ensure that these potentials are transla-
ted, during the Plan period, into the creation of a sound industrial base for the 
long-term growth of the economy "334 Dabei orientierten sich die Planer an Maß-
nahmen vergleichbarer Entwicklungslander Der Industriesektor trage in solchen 
Landern zwischen 15% und 20% zum Bruttoinlandsprodukt bei Dem Industrie-
sektor wurde ein erhebliches Entwicklungspotential zugeschrieben 335 
Als Haupthindernis fur die industrielle Entfaltung Nigerias identifizierten die staat-
lichen Planer eine unzureichende Infrastruktur hinsichtlich Verfügbarkeit und Ko-
sten von Wasser, Kommunikationseinrichtungen, Elektrizität und Transport 
(Eisenbahn, Hafenanlagen usw ) Ferner kritisierten sie eine bis dahin restriktive 
und diffuse Industriepolitik sowie mangelnde Koordination und bürokratisches 
Handeln im öffentlichen Dienst Weiter wurden fehlende industrielle Arbeitskräfte 
beklagt Fur lokale Unternehmer war der „Handel" attraktiver als die auf längerfri-
stig zu erzielenden Gewinn angelegte Industrie Schließlich wurde die schleppende 
Verwirklichung von staatlichen Industrieprojekten mit verzögernder Auswirkung 
auf andere Projekte moniert 336 
Umfangreiche Maßnahmen sollten ergriffen werden, um die angesprochenen 
Probleme zu beseitigen und ausreichende Anreize fur einen erfolgreichen Indu-
strieausbau zu bieten 337 Entgegen früherer Praxis wurde gefordert, nationale 
Entwicklungsplane in Zukunft durch Wirtschafthchkeitsprufung zu untermau-
ern 338 
In diesem Plan war auch die Schaffung einer Nutzfahrzeugindustrie mit staatlicher 
Beteiligung vorgesehen „The Federal Government has selected three commercial 
vehicle manufacturers with whom it will go into partnership for the assembly/ 
manufacture of their brands of vehicles A total capacity of 18,000 vehicles per 
annum is envisaged The payload will be in excess of 2 tons per vehicle A time 
schedule for progressive incorporation of domestically manufactured parts has 
been agreed with the firms At least, domestically produced parts will form 15 per 
cent of the „completely knocked down" (CKD) value of the vehicles by the third 
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year of the firm's operation "339 Die Regierung entschied sich dann aber kurz nach 
Verabschiedung des dritten nationalen Planes fur die Errichtung von sogar vier 
Montageunternehmen 340 Die bereits vorhandenen sechs Hersteller von schweren 
Nutzfahrzeugen (siehe Kapitel 3 1 und 3 4) wurden ignoriert, weil sie nicht auf-
grund staatlicher Planung zustandegekommen waren 
Das geplante Wirtschaftswachstum betrug 9% pro Jahr, in der vorhergehenden 
Planperiode war bereits ein durchschnittliches Wachstum von real 12,1 % erreicht 
worden 341 
Vier Monate nach Anlauf des dritten Plans kam durch einen Staatsstreich die neue 
Militärregierung an die Macht Sie revidierte den nationalen Entwicklungsplan zu-
gunsten der Forderung des Wohnungsbaues, des Gesundheitswesens, der Wasser-
versorgung und der Landwirtschaft, was zu einer Erhöhung der geplanten Auf-
wendungen auf umgerechnet 66 Mrd US$ führte 342 
Noch im ersten Jahr dieses Plans verschlechterte sich die Wirtschaftslage Nigerias 
erheblich Das Land mußte seine (Urproduktion nach siebenjährigem steilen An-
stieg343 wegen gefallener Weltmarktnachfrage um 35% senken, gleichzeitig gin-
gen die Erdölpreise um zwölf Prozent zurück Das veranlaßte die nigerianische Re-
gierung, in den folgenden Jahren die Wareneinfuhren zu beschranken Davon war 
auch der Import von CKD-Satzen fur die seit 1975 operierende Personenwagen-
industrie betroffen 
Im Jahre 1979 stiegen die Weltmarktpreise fur Erdöl um 47% und 1980 nochmals 
um 71 % Das führte in beiden Jahren zu einem sprunghaften Anstieg der Staats-
einnahmen, die 1980 zu einem Rekorduberschuß in der Handelsbilanz von 10,3 
Mrd US$ führten 344 Der Ausfuhranteil von Erdölprodukten betrug damit 93% 345 
Das Bruttoinlandsprodukt stieg von 1975 bis 1980 statt der geplanten 9% ledig-
lich um 2,7% 
3 3 9
 Federal Republic of Nigeria, Third National Development Plan 1975-1980, S 162 
3 4 0
 Vgl Chambre Syndicale des Constructeurs d Automobiles, 1981, S 152ff und Nigerian Auto-
motive Manufacturers Association, mundliche Informationen 
3 4 1
 Vgl Federal Republic of Nigeria, Third National Development Plan 1975-1980, S 10 Vgl auch 
Statistisches Bundesamt, Landerbencht 1985, Wiesbaden 1985, S 70 
3 4 2
 Vgl Federal Republic of Nigeria, Fourth National Development Plan 1981-1985, S 1 und Stati-
stisches Bundesamt, 1985, S 74 
3 4 3
 Vgl Statistisches Bundesamt, 1977, S 35 
3 4 4
 Vgl Statistisches Bundesamt, Landerbericht Nigeria 1992, Wiesbaden 1992, S 103 
3 4 5
 Vgl Statistisches Bundesamt, 1985, S 45ff 
110 
Das verarbeitende Gewerbe konnte seinen Anteil am Bruttoinlandsprodukt von 
1974 bis 1980 von 6,8% auf 8,4% steigern, wahrend „Bergbau, Gewinnung von 
Erdöl" und die Landwirtschaft verloren 346 
Die Auslandsverschuldung stieg bis 1980 um 479% Der Devisenbestand Nigerias 
entsprach jedoch 282% der Auslandsschulden 347 
Die ruckblickende Würdigung des dritten Plans hob den Einfluß des ersten nige-
rianischen ölbooms im Jahre 1974 auf die gesetzten Ziele hervor „The Third Plan 
immensely raised the expectations of the generality of the people This was as a 
result of the optimism generated by the unusually favorable financial circumstan-
ces in which the country found itself on the eve of the Third Plan period "348 
3.3.5 Vierter nationaler Entwicklungsplan 
Der vierte nationale Entwicklungsplan wurde von der zivilen Regierung nach ein-
einviertel Jahren Amtszeit im Januar 1981 fur die Periode 1981 bis 1985 heraus-
gebracht 
Das staatliche Ausgabenbudget war mit umgerechnet 128,4 Mrd US$ fast dop-
pelt so hoch angesetzt wie das des dritten Plans 349 Eine 33%ige Unterdeckung 
des Budgets sollte durch inlandische und ausländische Anleihen gedeckt wer-
den 350 
Wie schon der dritte Plan stand auch dieser nach Umfang der Projekte sowie Hohe 
ihrer Kosten unter dem Eindruck eines ölbooms, dem von 1979/1980 Die negati-
ven Erfahrungen mit rückläufigen Staatseinnahmen aufgrund einer Normalisierung 
der Erdolnachfrage wahrend der dritten Planperiode wurden offensichtlich nicht 
beachtet 351 
Das im ersten nationalen Plan gesteckte übergeordnete Ziel galt weiter „The 
overriding aim of our development efforts remains that of bringing about an 
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improvement m the living conditions of our people "3 5 2 Die im dritten Plan ver-
kündete Absicht, den Lebensstandard „entwickelter Lander" erreichen zu wollen, 
wurde jedoch im vierten Plan nicht aufrechterhalten 
Das Bruttoinlandsprodukt sollte von 1981 bis 1985 um jährlich 7,2% wachsen und 
der ölsektor daran mit 26% einen geringeren Anteil (1980 33%) haben als bis-
her 353 „Finally, conscious efforts will be made in the Plan period to diversify the 
economy away from the overdependence on the petroleum sector "354 
Einen wesentlichen Beitrag zum Wirtschaftswachstum war fur die Industrie mit 
einer durch Diversifizierung ermöglichten Erhöhung des Anteils am Bruttoinlands-
produkt von 8% auf 12% vorgesehen 355 „For a developing country of the size 
and potential of Nigeria, industrialisation is essential for rapid economic and social 
transformation " „However, the manufacturing sector is still to make a significant 
impact on the structure of the economy by way of contribution to GDP356, provi-
sion of employment, enhancement of the value of natural resources, foreign 
exchange conservation, and promotion of wider and more effective linkages 
among the different sectors of the economy It has also not contributed signifi-
cantly to the attainment of self reliance in the supply of goods Despite these 
problems, the impact of the sector on the national economy is gradually increa-
sing Necessary steps will be taken to strengthen this trend so as to enable the sec-
tor to satisfy national aspirations in the shortest possible time "357 
Als Hinderungsgrunde fur eine inadäquates industrielles Wachstum wurden die 
bekannten Infrastrukturprobleme, eine schwache Rohmaterialbasis, fehlende 
Technologie und Knappheit an Fuhrungskraften beklagt Hinzu kamen eine starke 
Abhängigkeit von Einfuhren, eine unausgewogene Entwicklung mit der Folge 
schwacher inter-industneller Beziehungen und eine Konzentration bei Hafen und 
Zentren mit hoher Bevölkerungsdichte Auch mangelte es an Exportorientie-
rung 358 
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Den Infrastrukturmaßnahmen, wie Wasser- und Elektrizitätsversorgung sowie Tele-
fonverbmdungen, wurde höchste Priorität eingeräumt. Der Ausbau sollte durch 
Nachdruck auf die Wartung dieser Installationen begleitet werden.359 
In der Automobilindustrie sollte die Produktionskapazität für Personenwagen 
erhöht werden: „... the production of cars has risen from 52,000 units in 1976 to 
78,000 in 1978, while imports have declined from 102,916 units in 1976 to 
60,281 units in 1978 Thus total consumption dropped from 154,916 units in 
1976 to 138,281 units in 1978 The drop in consumption of 16,635 units is attri-
butable to demand management policies which the Government introduced 
during the Third Plan period. The policy led to unsatisfied demand since many 
people who applied for cars during this period could not get them. The existence 
of this unsatisfied demand underlines the need for expansion of the capacity of 
the assembly plants which the relevant companies will undertake during the Plan 
period."360 
Dieses Planziel ging von falschen Daten aus Die beiden Hersteller produzierten 
1976 rd 31.000, nicht 52.000 Personenwagen, und 1978 nicht 78 000, sondern 
nur rd. 49.000 (siehe Tabelle 12). Auch wurden 1976 insgesamt nicht 154.916 
Wagen verkauft, sondern nur 73.224 Die Verkaufe gingen auch nicht auf 
138.281 Personenwagen im Jahre 1978 zurück, sondern auf 66 460 (siehe Tabelle 
11).361 Die beiden Montageunternehmen zusammen bauten ihre installierte Zwei-
schichtkapazitat pro Jahr von 51 000 Personenwagen im Jahre 1975 auf 100 000 
im Jahre 1981 aus 362 Damit war die installierte Produktionskapazität nur zu 89% 
ausgelastet (siehe Tabelle 12) Ein weiterer Ausbau der Kapazität war nicht erfor-
derlich. 
Ferner sollte die Kapazität der Montageunternehmen für schwere Nutzfahrzeuge 
erhöht werden: „Import of trucks and traktors rose from 40,151 units in 1975 to 
83,433 units in 1978 and declined to 50,754 units in 1979 During the Third Plan 
period the Anambra Motor Manufacturing Company Limited (Enugu), National 
Trucks Manufacturers Limited (Kano), Leyland Nigeria Limited (Ibadan), Steyr Nige-
ria Limited (Bauchi), were commissioned Their combined installed capacity inclu-
ding the privately owned Federated Motor Industries is about 41,500 vehicles per 
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annum At full production their output can only represent about 50% of the total 
consumption of these types of vehicle in the country based on 1977 demand 
situation This reveals also that there is room for either expansion of the existing 
capacities or establishment of new plants in order to meet the growing demand 
for trucks and traktors in Nigeria "363 
Auch bei schweren Nutzfahrzeugen ging der Plan von falschen Daten aus Die 
installierte Einschichtkapazitat betrug 47 000 Einheiten pro Jahr, die durch einen 
Zweischichtbetrieb auf 94 000 gesteigert werden konnte 364 
Unter den vorgesehenen Industrieprojekten fanden sich auch solche der Zuliefer-
industrie Darunter fiel die Errichtung eines zentralisierten Preßwerkes 365 Geplan-
ter Standort dieses Projektes zur Produktion von Motorteilen, Chassis und Blech-
teilen mit einer Jahreskapazitat von 26 000 metrischen Tonnen war Enugu 366 In 
diesem Preßwerk sollten Stahlbleche aus einem noch zu errichtenden Walzwerk 
verwendet werden 367 Die Produktion von SpezialStahl sollte u a die Herstellung 
von Kugel- und Rollenlagern, von Zündspulen, von Schraubenfedern, von Hoch-
leistungsschrauben und -muttern ermöglichen Eine Aluminiumgußfabrik war fur 
die Herstellung von u a Automobilteilen wie Kolben, Pleuelstangen, Stoßein und 
Kuhlern vorgesehen 368 Ferner wollte der Bundesstaat Anambra ein Montage-
unternehmen fur Busse und eine Fabrik fur die Produktion von Automobilreifen 
mit einer Kapazität von jährlich 60 000 Reifen verschiedener Große errichten Der 
Bundesstaat Bauchi plante die Errichtung einer Produktionsstatte fur Automobil-
teile mit einer Kapazität von jährlich 115 000 Auspuffanlagen, 160 000 Rohr-
stucken und einer Million Trichtern 369 Der Bundesstaat Imo wollte in eine Fabrik 
fur Automobilersatzteile in Umuahia investieren 370 Anambra und Imo planten die 
gemeinsame Errichtung einer Wasserpumpenfabrik 371 Der Bundesstaat Kwara sah 
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vor, eine Gießerei zur Herstellung von u a Gußteilen fur Wasserpumpen und 
Lichtmaschinen zu errichten 372 
Mitte 1981 wurde Nigeria wegen des Ruckganges der öleinnahmen durch eine 
Wirtschaftskrise ergriffen Im Jahre 1981 war noch mit 20,5 Mrd US$ der höchste 
jemals erreichte Warenwert eingeführt worden Als Folge davon entstand bei 
einem gleichzeitig um 28% gesunkenen Exportwert ein Handelsbilanzdefizit Das 
veranlaßte die Regierung, Investitionen zu kurzen und Warenimporte einzuschrän-
ken Ab 1982 staatlich verfugte und 1983 noch verschärfte Einfuhrbeschränkun-
gen sorgten 1982 fur eine Verringerung des Defizits und ab 1983 wieder fur Han-
delsbilanzuberschusse,373 die Leistungsbilanz war von 1981 bis 1983 allerdings 
negativ 374 
Den Plankurzungen fielen auch die meisten Projekte fur eine Versorgung der 
Automobilindustne mit Komponenten und Materialien zum Opfer, ζ В das Preß-
werk, das Walzwerk und die Gießerei375 Die Plane fur eine ohnehin unnötige 
Kapazitätserweiterung in der Automobilindustne wurden fallengelassen 
Das Bruttoinlandsprodukt ging in der Periode 1980/85 jährlich um 3,2% zurück 
Statt um die in die Planperiode vorgesehenen 42% zu steigen, verringerte es sich 
um 16% 376 Der Anteil des Sektors „Bergbau, Gewinnung von Erdöl" am Brutto-
inlandsprodukt fiel noch unter den Planwert fur 1985 (26%) auf 18,9% Die Ab-
hängigkeit der nigerianischen Wirtschaft von Erdolexporten wurde dadurch nicht 
verringert Vielmehr stieg sie von 93% (1980) auf 96% im Jahre 1985 377 
Die Landwirtschaft trug 1985 mit 35,4% zum Bruttoinlandsprodukt bei378 Das 
verarbeitende Gewerbe wuchs lediglich von 8,4% auf 8,9% statt auf die ge-
planten 12% 
Die Auslandsverschuldung wuchs in der Periode 1980-1985 von 3,4 Mrd US$ um 
500% auf 20,5 Mrd US$ (1975-1980 +479%) Die Devisenguthaben deckten 
1985 noch 8,3% der Auslandsschulden ab Mit dem Verlangen nach einer Abwer-
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tung der Naira um 25% konnte sich der Internationale Wahrungsfond dennoch 
nicht durchsetzen 379 
Das Resultat der Wirtschaftspolitik der zivilen Administration waren eine Wirt-
schaftskrise und zerrüttete Staatsfinanzen Zwei Jahre vor Ablauf des Plans wurde 
die Regierung durch das Militar gestürzt 
3.3.6 Nationales Strukturanpassungsprogramm 
Den fünften nationalen Entwicklungsplan fur den Zeitraum 1986 bis 1990 hatte 
die zivile Regierung entworfen 380 Er wurde jedoch nach ihrem Sturz wegen der 
schlechten Wirtschaftslage nicht verabschiedet 
Statt dessen führte die nach der zivilen Regierung bereits zweite Militärjunta 1985 
fur die Periode Juli 1986 bis Juni 1988 das „Structural Adjustment Programme" 
ein 
Hauptsachlich geplant war, die fast ausschließliche Abhängigkeit vom Erdolexport 
durch Diversifizierung der Exportwirtschaft abzubauen, die Importabhangigkeit der 
verarbeitenden Industrie zu reduzieren, die vollständige Selbstversorgung mit Nah-
rungsmitteln zu erreichen und die privatwirtschaftliche Initiative zu fordern Ferner 
sollten die knappen Devisen nicht mehr über Lizenzen vergeben, sondern ab Sep-
tember 1986 durch die nigerianische Zentralbank versteigert werden 
Die mit der Strukturanpassung gesteckten Ziele wurden nur zu einem geringen Teil 
erreicht Die offiziellen Einfuhren von Nahrungs- und Genußmitteln sanken 
1985/1990 von 17% auf 9% 381 Der statistisch nicht erfaßbare Schmuggel solcher 
Guter nach Nigeria, ζ В der von Reis, erhöhte sich jedoch Das Ziel der völligen 
Selbstversorgung wurde nicht erreicht Auch scheiterte der Plan, den Exportanteil 
des Erdöls, der 1985 noch 96% betragen hatte, zu verringern Zeitweise ging er 
zwar bis auf 91 % zurück, erreichte aber 1990 sogar 97% 382 Die Importabhan-
gigkeit der verarbeitenden Industrie betrug 1985 noch 62% Statt zu sinken, stieg 
sie bis 1990 weiter auf 66% Auch war die Verbesserung der privatwirtschaft-
hchen Initiative eine der Hauptziele dieses Programms Gemessen am Anteil des 
s
 Vgl Statistisches Bundesamt, 1985 S 55 
0
 Vgl Statistisches Bundesamt, 1987, S 79 
1
 Vgl Statistisches Bundesamt, 1992 S 107 
2
 Vgl Statistisches Bundesamt, 1992 S 106 
116 
verarbeitenden Gewerbes am Bruttoinlandsprodukt, der in der Periode 1985 bis 
1990 von 8,9% auf 8,5% sank, ging sie sogar zurück Gleiches galt fur den Han-
del, dessen Anteil in der gleichen Periode von 18,4% auf 14,1 % fiel 3 8 Э 
Das Defizit im Bundeshaushalt betrug 1990 35%, auch in den Jahren 1988 und 
1989 war er um 45% bzw 30% defizitär Damit verfehlte das Strukturanpas-
sungsprogramm auch in diesem Punkt sein Ziel384 
Immerhin stieg das Bruttoinlandsprodukt im Zeitraum 1986 bis 1990 um 5,4% 
Das war eine Verbesserung um 8,6 Prozentpunkte im Vergleich zum jährlichen 
Ruckgang (3,2%) in der ersten Hälfte der achtziger Jahre 38S 
Das frühere Prinzip der Funfjahresplane ersetzte die Regierung 1989 durch ein 
neues Planungssystem „ this Administration has abandoned the erstwhile sys-
tem of fixed five year Development Plans and adopted in its stead, two types of 
national plans, namely the Perspective Plan which will span over a period of 15-20 
years and the Rolling Plan which will cover three years at a time, subject to review 
every year to evaluate our performance and ascertain whether the economy is on 
course "386 
3.3.7 Schlußfolgerungen 
Bemerkenswert ist die Beibehaltung des Instruments der nationalen Entwick-
lungsplanung innerhalb von 23 Jahren, trotz der wechselvollen Geschichte seit 
Erlangung der staatlichen Unabhängigkeit Das zeugt von breiter Zustimmung der 
in dieser Periode oft wechselnden Machthaber und der öffentlichen Verwaltung 
Auch bestand eine auffällige Einigkeit über die hauptsachlichen Planungsziele 
unabhängig davon, ob die Regierung von demokratisch gewählten Zivilisten oder 
bei diktatorischer Fuhrung vom Militar besetzt war 
Nigeria nimmt durch seine Erdölvorkommen unter den Entwicklungslandern einen 
privilegierten Platz ein Die insgesamt hohen Olertrage wirkten sich jedoch fur das 
Land nicht entsprechend vorteilhaft aus, sondern bei deren zeitweiser Schwan-
Vgl Statistisches Bundesamt, 1992, S 153 und Statistisches Bundesamt, 1987, S 75 
Vgl Statistisches Bundesamt, 1992, S 13If 
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kung wegen der herrschenden Mißwirtschaft sogar verheerend Nigeria gehört zu 
den im Ausland stark verschuldeten Landern der Dritten Welt Die Auslandsschul-
den stiegen von 70 Millionen US$ im Jahre 1960 bis 1990 um das über Fünf hun-
dertfache auf 36,1 Mrd US$387 
Trotz der sich daraus ergebenden, über die Einnahmen des Landes hinausreichen-
den Ausgaben wurden die meisten, in der nationalen Entwicklungsplanung ge-
steckten Ziele nicht erreicht 
Das vorrangigste Ziel war die Verbesserung des Lebensstandards der Bevölkerung 
Gemessen am Wachstum des Bruttosozialprodukts pro Kopf verbesserte sich die-
ser beispielsweise von 1973 bis 1990 um 29% Verglichen mit anderen afrikani-
schen Entwicklungslandern, wie ζ В Algerien, auch ein Ölforderland, das auf 
+260% kam, oder das Nachbarland Benin mit +227%, war das eine zu geringe 
Erhöhung Algerien hatte 1990 ein siebenmal höheres Bruttosozialprodukt pro 
Kopf als Nigeria, das von Benin lag um 33% hoher 388 
Em Nigerianer beurteilte die Einkommensverteilung so „The vast majority of Nige-
rians were losers rather than winners as a result of the country's economic 
growth " „In essence, the wealth did not get to the people "389 
Nimmt man die Personenwagendichte eines Entwicklungslandes als Indikator fur 
den Lebensstandard der Hoherverdienenden, so verbesserte sich dieser zunächst 
stark, ging dann jedoch teilweise zurück Von 1970 bis 1985 wuchs der Perso-
nenwagenbestand um 593%, er sank danach bis 1990 um 45% Dieser Verlauf 
entsprach dem der Volkswirtschaft Der Lastwagenbestand stieg von 1970 bis 
1985 um 37%, anschließend ging er bis 1990 um 21 % zurück 390 
Der erste nationale Entwicklungsplan sah die fortschreitende wirtschaftliche 
Selbstbestimmung vor In einer angemessenen Zeit sollte Nigeria in der Lage sein, 
aus einer diversifizierten Wirtschaft genügend Einkommen und Ersparnisse zu 
erzielen, um ein bestandiges Wachstum ohne Abhängigkeit von Auslandsfinan-
zierung und externen Arbeitskräften zu ermöglichen Statt dessen wuchs die Ab-
hängigkeit vom Ausland Die Staatseinnahmen kamen 1990 zu 82% und die Devi-
sen zu 97% aus dem durch ausländische Gesellschaften geforderten Erdöl Zur Er-
Vgl Statistisches Bundesamt, 1992, S 137 
Vgl Statistisches Bundesamt, 1992, S 20f und Statistisches Bundesamt, 1977, S 12 
Ikem, Augustine A , The Impact of Oil on a Developing Country, The Case of Nigeria, Praeger, 
New York 1990, S 76ff 
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hohung der Abhängigkeit trug auch die Auslandsverschuldung bei Sie überstieg 
1990 das Bruttosozialprodukt um 18% 391 Fur den Schuldendienst mußten 38% 
des Staatshaushaltes verwendet werden Eine Umschuldung und die Gewahrung 
neuer Kredite machte die Weltbank von der vollständigen Überwachung des nige-
rianischen Staatshaushaltes durch den Internationalen Wahrungsfond abhan-
gig 392 
Die Abhängigkeit des Landes von importierten Gutern, hauptsächlich Industrie-
guter, war auch 1990 groß Die Einfuhr von Industriegutern (Rohstoffe, Halbfabri-
kate und Fertigwaren) kam auf einen Anteil von 91% der Gesamtimporte, davon 
machten „Maschinen und Fahrzeuge" fast die Hälfte aus 
Mit dem dritten Plan (1975-1980) wurde die Erkenntnis zum Ausdruck gebracht, 
daß die Erdolvorrate als hauptsächliche Ertragsquelle in Zukunft durch die Industrie 
ersetzt werden musse, eine entsprechende Industrieforderung war vorgesehen 
Das verarbeitende Gewerbe konnte seinen Anteil am Bruttoinlandsprodukt zwar 
1960 bis 1990 von 4,8% auf 8,5% steigern, dieser war aber in den letzten Jahren 
rückläufig Bereits 1985 sollte das verarbeitende Gewerbe 12% des Bruttoinlands-
produktes erwirtschaften Der Ausfuhrwert von Industriegutern ist wegen seiner 
Nichtigkeit in der Statistik von 1990 nicht ausgewiesen 
Industriebetriebe wurden errichtet, die im Sinne der Importsubstitution lokale 
Grundstoffe und Halbfabrikate der Zulieferindustrie verwerten sollten Der Aus-
und Aufbau dieses Industriezweiges unterblieb jedoch weitestgehend Ein Beispiel 
fur diese ungleichgewichtige Entfaltung war der Automobilsektor Das Ziel des 
Aufbaues einer Automobihndustrie wurde erreicht Gleiches gilt nicht fur die Zulie-
ferindustrie Sie sollte bereits in der zweiten Planperiode ab 1970 erweitert wer-
den Ihr Komponentensortiment reichte jedoch 1990 kaum über das schon in den 
sechziger Jahren vorhandene hinaus 
Die Importsubstitution verharrte damit auf ihrer kostenungunstigsten Entwick-
lungsstufe Die Herstellung von Endprodukten, beispielsweise die von Automobi-
len, war so lange weder devisen- noch kostensparend, wie die benotigten Kom-
ponenten und Materialien importiert werden mußten Erst bei Verwendung lokal 
hergestellter Halbfabrikate, deren Einfuhrbestandteile, ζ В Rohmaterial, wert­
maßig unter denes des komplett importierten Fabrikats lagen, waren weniger De-
Vgl Statistisches Bundesamt, 1992, S 137 
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visen verbraucht worden als fur die Einfuhr von Fertigprodukten Zum Beispiel 
wurden Stahl und Aluminium teurer als im Ausland hergestellt393 
Den Verantwortlichen fur die nationale Entwicklungsplanung fehlte nicht die 
Fähigkeit, Fehlentwicklungen vorausgegangener Planperioden aufzudecken und 
daraus Schlußfolgerungen fur zukunftige Maßnahmen zu ziehen Aus den Planen 
ist jedoch nicht ersichtlich, daß die Planer die bei diesen Analysen gewonnenen 
Erkenntnisse zukunftig berücksichtigten, um einen größeren Teil der Ziele zu reali-
sieren Statt dessen übernahm man vielfach früher unerledigt gebliebene Projekte 
wieder in nachfolgende Plane 
Den Kommentaren der nationalen Planer, die sich mit Hinweisen aus anderen 
Publikationen394 deckten, sind die fur die Fehlentwicklungen verantwortlich ge-
machten Grunde zu entnehmen Genannt wurden der bürokratisch und unkoor-
diniert handelnde Staatsapparat, die schleppende Genehmigung von Projekten, 
die unterlassene Prüfung der Wirtschaftlichkeit von Projekten mit dem Resultat 
sog „white elephants" Auch wurde die politisch statt kommerziell motivierte 
Vergabe von Krediten sowie deren unterbliebene Tilgung beklagt Erwähnt wur-
den ferner die fehlende Infrastruktur, der Mangel an Fachkräften und das fehlende 
Interesse inländischer und ausländischer Investoren Hinzu kam die Beherrschung 
des Handelns in allen Bereichen von Staat und Wirtschaft durch Korruption und 
„Vetternwirtschaft" 395 
3.4 Kurzübersicht der Projektierungsphase 
Seit den fünfziger Jahren, mit Schwerpunkt in den Sechzigern, bauten die europai-
schen und amerikanischen Primarhersteller bei den sie in Nigeria vertretenden Im-
porteuren eine Montageindustrie fur Nutzfahrzeuge ohne Regierungsbeteihgung 
auf Schutzzolle fur CKD-Satze wurden von der nigerianischen Regierung jedoch 
fur Busse erst 1964 und 1966 fur Personenwagen sowie Lastwagen eingeführt396 
Ein früher Anreiz zur lokalen Montage von Nutzfahrzeugen muß in den im Ver-
gleich zu importierten Nutzfahrzeugen niedrigeren Transportkosten von CKD-Sat-
Vgl Statistisches Bundesamt, 1992, S 95 
Vgl Bergstresser, Heinrtch/Pohly-Bergstresser, Sibylle 
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zen gelegen haben Auch eine Zulieferindustrie war schon in beschranktem Maße 
vorhanden Diese stellte Reifen, Batterien, Blattfedern und Aufbauten mit Sitzen 
her 397 
Im Jahre 1957 nahm Federated Motor Industries die Montage von Nutzfahrzeugen 
auf 398 Im Laufe der sechziger Jahre begannen weitere fünf der Automobihmpor-
teure ohne Regierungsbeteihgung („Société Commercial de L'Ouest Africain Nige-
ria", Compagnie Française de l'Afrique Occidentale, BEWAC Automobile Products, 
INCAR, Allen Ltd und R Τ Briscoe)399 mit der Montage von Nutzfahrzeugen auf 
der Basis von SKD- oder CKD-Satzen 40° Seit den siebziger Jahren montierte als 
siebter Sekundarhersteller Leventis Motors schwere Lastwagen von Mercedes-
Benz 4 0 1 Die Montagekapazitat dieser Unternehmen betrug zusammen im Zwei-
schichtbetneb pro Jahr schätzungsweise 8 000 schwere und 24 000 leichte Nutz-
fahrzeuge юг 
Im Jahre 1962 trat die US-amerikanische Beratungsfirma Arthur D Little Ine mit 
Vorschlagen zur Montage von Automobilen und zur Herstellung von lokalen Kom­
ponenten an die nigerianische Regierung heran Diese gab eine Studie zu den 
Aussichten einer Kraftfahrzeugindustrie in Nigeria in Auftrag,403 die 1963 fertig­
gestellt war, aber von der Regierung erst 1966 veröffentlicht wurde 404 Im März 
1966 beschloß die Regierung, den Aufbau einer Fahrzeugmontage zu fordern 
Eigentlich war es Regierungspohtik, die staatliche Beteiligung in der Industrie so 
gering wie möglich zu halten Eine Ausnahme wurde jedoch bei strategisch wich-
tigen Sektoren wie der Kraftfahrzeugindustrie gemacht Die staatliche Forderung 
und eine Regierungsbeteihgung sollten dazu dienen, eine Versorgungslücke zu 
schließen und eine Entstehung zu vieler Montagebetriebe zu vermeiden So sollten 
3 9 7
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eine Standardisierung der lokal hergestellten Fahrzeugpalette und der Ausbau zu 
einer lebensfähigen Zulieferindustrie erreicht werden 405 
Im Juni 1966 schrieb die nigerianische Regierung ein Personenwagen-Montage-
unternehmen aus Bereits am 5 und 26 Mai 1966 im Staatsanzeiger bekannt-
gegebene Ausschreibungsbedingungen waren damit veraltet406 Bis zum Einsen-
deschluß der Ausschreibung im September desselben Jahres gingen sechs Mon-
tagevorschlage ein, die Arthur D Little zur Beurteilung überlassen wurden 407 
Die von den sechs Ausschreibungsteilnehmern „British Motor Corporation", 
„Fiat", „Peugeot und Renault", „Leyland-Standard-Tnumph", „Nissan-Nichien" 
und „Volkswagen-Mandilas/Karabens" eingereichten Montagevorschlage und der 
Bericht von Arthur D Little von Januar 1967 bildeten die Grundlage fur die Ver-
handlungen eines Regierungskomitees mit den Projektanwartern Nach den Vor-
gesprächen empfahl das Komitee im August 1967 die Aufnahme von abschlie-
ßenden Verhandlungen mit „Peugeot-Renault" und „British Motor Corpora-
tion" 408 
Im Dezember 1968 nahm Arthur D Little gegenüber dem Industrieministerium 
Stellung zu einem getrennten Vorschlag der Firma Reliant Motor Company von 
November 1968 zur Montage eines Rehant-Modells mit Fiberglasaufbau aus Kom-
ponenten von Autocars Ltd , Haifa, Israel Der Vorschlag wurde jedoch negativ be-
schieden 
Der Burgerkrieg hatte 1967 den Abschluß der Verhandlungen mit den ausgewähl-
ten Kandidaten verhindert Als sich der Krieg seinem Ende zuneigte schrieb die 
nigerianische Regierung im Oktober 1969 die Personenwagenmontage erneut aus, 
allerdings sollte eine Montageindustrie bestehend aus drei Sekundarherstellern 
aufgebaut werden 409 
Vgl Nigerian Institute of Social and Economic Research, National Workshop on Raw Material 
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Darauf bewarben sich dreizehn Primärhersteller,410 von denen British Leyland 
Motor Corporation, Fiat, Ford, General Motors, Peugeot und Volkswagen in die 
engere Wahl kamen.411 Im Mai 1971 entschied sich die nigerianische Regierung 
für die Errichtung von nur zwei Montageunternehmen, für die mit den Primärher-
stellern Peugeot und Volkswagen Vertrage abgeschlossen wurden.412 
Peugeot Automobile Nigeria Ltd. nahm die Montage von Personenwagen in 
Kaduna im März 1975 und Volkswagen of Nigeria Ltd. in Lagos einen Monat spä-
ter auf. Die installierte Zweischichtkapazität pro Jahr betrug zu Beginn bei Peugeot 
Automobile Nigeria 20.000 und bei Volkswagen of Nigeria 31.000 Personen-
wagen.413 
Im August 1973 schrieb die nigerianische Regierung die Errichtung von drei Mon-
tageunternehmen für Nutzfahrzeuge mit einer Nutzlast von über zwei Tonnen 
aus.414 Statt der beabsichtigten drei wurden schließlich vier Montageprojekte 
beschlossen, die zur Gründung folgender Sekundärhersteller führten:415 Anambra 
Motormanufacturing Company Ltd. in Enugu mit Beteiligung der Daimler-Benz AG 
(gegründet: Januar 1977; Produktionsaufnahme: 1980),416 National Trucks 
Manufacturers Ltd. in Kano mit Beteiligung von Fiat SPA (gegründet: zweites 
Halbjahr 1976; Produktionsbeginn: 1981),417 Leyland Nigeria Ltd. in Ibadan mit 
Beteiligung der British Leyland Motor Corporation Ltd. (gegründet: zweites 
Halbjahr 1976; Produktionsbeginn: 1981)418 und Steyr Nigeria Ltd. in Bauchi mit 
Beteiligung der Steyr-Daimler-Puch AG (gegründet: zweites Halbjahr 1976; Pro-
duktionsaufnahme: 1979).419 
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Die nigerianische Regierung berücksichtigte die bereits vorhandenen sieben Nutz-
fahrzeughersteller nur, indem sie die hinzukommenden vier fur andere Standorte 
vorsah Andererseits versprach sie sich von diesen Gemeinschaftsunternehmen mit 
Direktinvestitionen der Primarhersteller die industrielle Fertigung von schweren 
Nutzfahrzeugen als wesentlichen Fortschritt fur die Industrialisierung des Landes. 
Der Ausbau der Montagekapazitat wirkte sich fur die bereits vorhandenen privaten 
Montageunternehmen negativ aus. Von den sieben mußten vier in den siebziger 
Jahren und ein weiteres in den achtziger Jahren (Leventis Motors) die Nutzfahr-
zeugmontage einstellen. Federated Motor Industries, Hersteller von General-
Motors-Nutzfahrzeugen und Société Commercial de L'Ouest Africain Nigeria, der 
Peugeot-Pritschenwagen fertigte, waren auch 1990 noch aktiv420 Federated 
Motor Industries wurde sogar nachtraglich der Status „Processive Motor Manu-
facturer" ohne Regierungsbeteiligung zuerkannt 
Die installierte Einschichtkapazitat pro Jahr der vier Sekundarhersteller mit Regie-
rungsbeteiligung plus des privaten Schwerlastwagenherstellers Federated Motor 
Industries betrug 43 000 Fahrzeuge 421 
Im April 1976, also zu Beginn der dritten Militärregierung, verschickte die nigeria-
nische Regierung an Nissan Motor Company und an Toyota Motor Company Ein-
ladungen, Vorschlage fur die Errichtung eines dritten Personenwagen-Montage-
unternehmens mit einer installierten Kapazität von 100 000 Wagen pro Jahr im 
Emschichtbetrieb zu machen Die daraufhin von Nissan und Toyota eingereichten 
Vorschlage wurden vom Nigerian Institute of Social and Economic Research be-
wertet und die Empfehlung ausgesprochen, mit Nissan über die Realisierung des 
Projektes zu verhandeln Dieses dritte Montageprojekt wurde jedoch bis 1990 
nicht realisiert 422 
Im November 1978 beantragte Volkswagen of Nigeria beim Industrieministerium, 
in seiner Montagefabrik in Lagos zusatzlich leichte Nutzfahrzeuge zu montieren 
Im Dezember desselben Jahres erhielt Volkswagen die Bedingungen zugeschickt 
Danach sollten drei alternative Betriebsstandorte ausgenommen Lagos, Kaduna, 
Port Harcourt, Enugu, Ibadan, Kano, Bauchi und llorín vorgeschlagen werden 423 
Vgl Chambre Syndicale des Constructeurs d'Automobiles, 1981, S 152f 
Vgl Ogegbo, M D /lion, Τ A, 1984, S 10 
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Volkswagen reichte den Projektvorschlag termingerecht ein, hielt sich aber nicht 
an die Standortvorgabe, sondern beharrte auf der Unterbringung im bestehenden 
Montagewerk in Lagos.424 
Im Jahre 1980 veröffentlichte das Industrieministerium eine Ausschreibung für die 
Errichtung von Montagebetrieben für die Herstellung von Nutzfahrzeugen mit 
einer Nutzlast von unter zwei Tonnen, wie sie gesondert zuvor schon Volkswagen 
zugegangen war. Hatte die nigerianische Regierung zuvor bei den beiden Perso-
nenwagen- und den vier Nutzfahrzeug-Montagebetrieben noch auf einer staat-
lichen Kapitalbeteiligung von 35% bestanden, so wurde jetzt eine private nigeria-
nische Beteiligung von 40% und die Übernahme des restlichen Kapitals durch den 
jeweiligen Primärhersteller gefordert.425 17 Projektvorschläge gingen ein, u.a. 
einer von Volkswagen.426 Den Zuschlag erhielten Mitsubishi, Peugeot, Nissan, 
Isuzu/General Motors und Mazda. Die Jahresproduktionskapazität der fünf Mon-
tageprojekte sollte zusammengenommen 225.000 leichte Nutzfahrzeuge pro 
Schicht betragen.427 Der Primärhersteller Volkswagen wurde offensichtlich deshalb 
nicht berücksichtigt, weil er keinen separaten Standort akzeptieren wollte. 
Keines der genehmigten Projekte wurde bis 1990 realisiert. Statt dessen gelang es 
Volkswagen of Nigeria 1985, die Montage von leichten Nutzfahrzeugen aufzu-
nehmen, stellte diese aber wegen der gegenüber importierten leichten Nutzfahr-
zeugen 1990 entfallenen Zolldifferenz wieder ein.428 
Im Jahre 1981 war Willowbrook Nigeria Ltd., ein weiterer Nutzfahrzeughersteller, 
in llorín mit der Absicht gegründet worden, eine Montagefabrik für Nutzfahrzeuge 
mit einer Nutzlast von über zwei Tonnen und einer Jahresproduktionskapazität von 
8.000 Fahrzeugen im Einschichtbetrieb zu errichten.429 Das Projekt wurde jedoch 
nicht realisiert. 
Bis zur Mitte der siebziger Jahre zählte die Nutzfahrzeugindustrie Nigerias sieben 
Montagebetriebe für schwere Nutzfahrzeuge mit einer installierten Jahresproduk-
tionskapazität von über 8.000 Fahrzeugen, ein Teil der Unternehmen besaß zu-
Vgl. Volkswagen of Nigeria, mündliche Informationen, Lagos 1991. 
Vgl. National Concord, Zeitungsnotiz, Lagos 10.11.1980, S. 6. 
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satzlich eine installierte Kapazität von 24 000 leichten Nutzfahrzeugen im Zwei-
schichtbetneb 
Im Jahre 1975 kamen die zwei Montageunternehmen fur Personenwagen mit 
einer Jahresproduktionskapazitat von zunächst 51 000 Wagen im Zweischicht-
betneb hinzu Hatte Nissan das genehmigte zusatzliche Montageprojekt fur Perso-
nenwagen realisiert, so ware die Montagekapazitat vor Ende der siebziger Jahre 
auf 251 000 pro Jahr im Zweischichtbetrieb gewachsen Statt dessen wuchs die 
installierte Zweischichtkapazitat bis 1981 auf 100 000 Personenwagen Peugeot 
hatte daran einen Anteil von 60 000 und Volkswagen einen von 40 000 Perso-
nenwagen pro Jahr430 
In den Jahren 1979/81 nahmen die vier von der Regierung ins Leben gerufenen 
Montagebetriebe fur schwere Nutzfahrzeuge die Produktion auf Da inzwischen 
fünf der früher sieben privat betriebenen Nutzfahrzeug-Montageunternehmen ihre 
Produktion eingestellt hatten, sank die Zahl der fertigenden Betriebe einschließlich 
der beiden Personenwagenmontagen auf acht (Stand Mitte der siebziger Jahre 
neun Unternehmen) Die Zweischichtkapazitat fur schwere Nutzfahrzeuge stieg 
allerdings von früher 8 000 auf 86 000 pro Jahr Zu diesem Zeitpunkt ware die 
Zahl der Betriebe noch um einen und die Montagekapazitat um 16 000 schwere 
Nutzfahrzeuge im Zweischichtbetrieb pro Jahr großer gewesen, wenn das von 
Willow-Brook beabsichtigte Projekt verwirklicht worden ware 
Nachdem die Regierung 1981 weitere fünf Montageunternehmen fur leichte Nutz-
fahrzeuge mit einer Jahresproduktionskapazitat von 450 000 Fahrzeugen im Zwei-
schichtbetneb genehmigt hatte, ware nach Durchfuhrung dieser Projekte die Zahl 
der Montagebetriebe im Laufe der achtziger Jahre auf 14 gestiegen, und die Mon-
tagejahreskapazitat im Zweischichtbetrieb hatte dann zusammen 265 000 Perso-
nenwagen, 474 000 Nutzfahrzeuge mit einer Nutzlast von unter zwei Tonnen und 
90 000 Nutzfahrzeuge mit einer Nutzlast von über zwei Tonnen betragen Die 
Auslastung der Montagekapazitat im Zweischichtbetrieb hatte 1990 unter diesen 
Umstanden nur 1 % erreicht 
Einige Primarhersteller beteiligten sich zwar an den Projektausschreibungen Nige-
rias und schlossen bei Zustimmung mit der nigerianischen Regierung die entspre-
chenden Vertrage ab, realisierten danach aber bei verschlechterten wirtschaft-
Vgl Chambre Syndicale des Constructeurs d'Automobiles, 1981, S 152ff und Nigerian Auto-
motive Manufacturers Association, mundliche Informationen 
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lichen Rahmenbedingungen die Montagebetriebe nicht. Dazu gehörten z.B. sämt-
liche japanischen Primärhersteller. 
Die Euphorie, mit der die Errichtung von Automobilmontagen vorangetrieben 
wurde, läßt Zweifel an der Sachkunde des Nigerian Institute of Social and Eco-
nomic Research aufkommen, das die nigerianische Regierung bei diesen Projekten 
beriet. 
3.5 Projektierung der Personenwagenindustrie 
Sie begann im Jahre 1962 mit Überlegungen der nigerianischen Regierung über 
die Zweckmäßigkeit des Aufbaues einer Personenwagenmontage; sie endete im 
Jahre 1976 mit der Ausschreibung eines dritten Montageunternehmens. 
Durch die Betrachtung der Projektierungsphase soll geklärt werden, auf welcher 
Grundlage sich die nigerianische Regierung zur Personenwagenmontage entschied 
und zu welchen Bedingungen sie sich mit den beiden Primärherstellern Peugeot 
und Volkswagen einigte, diese Art von Kraftfahrzeugen herzustellen. 
3.5.1 Studie zur Montage von Personenwagen 
Die amerikanische Beratungsfirma Arthur D. Little Inc. machte der nigerianischen 
Regierung in den Jahren 1962 und 1963 eine Reihe von Vorschlägen zur Auto-
mobilmontage und zur Herstellung von Automobilkomponenten. Diese dienten 
der Meinungsbildung innerhalb der Regierung. Die Regierung beauftragte darauf-
hin diese Firma mit einer Studie zu den Aussichten einer Kraftfahrzeugindustrie in 
Nigeria. Diese wurde im September 1966 abgeschlossen.431 
Die Studie ging grundsätzlich von einer wünschenswerten Industrialisierung Nige-
rias aus, die die Diversifizierung der heimischen Wirtschaft ermöglichen sollte. Das 
mache sie weniger anfällig für negative Einflüsse von außen. Die Beschäftigung 
werde erhöht, weniger Devisen müßten für die Einfuhr von Gütern verwendet 
werden, der Umfang nationaler Fertigkeiten werde größer und perhaps most 
fundamentally, to inject cells of change that will have germinal effect in disturbing 
Vgl. Arthur D. Little Inc., 1966. 
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traditional ways of production, thereby giving impetus to wide-range develop-
ment "432 
Bereits mit Wirkung vom 18 6 1966 waren von der Regierung Schutzzolle verab-
schiedet worden Die Zollsatze fur CKD-Satze betrugen fur Personenwagen und 
Kombi je nach Motorhubvolumen (1,75 Liter, 2,15 Liter, über 2,15 Liter) 18,3%, 
60% bzw 135% Die Zollsatze fur den Import dieser Fahrzeugkategorie lagen 15 
Prozentpunkte darüber Der Vorzugszollsatz fur CKD-Satze zur Montage von Bus-
sen mit über 19 Passagieren war auf 5%, der fur importierte Busse dieser Art auf 
fünf Prozentpunkte mehr festgelegt CKD-Satze fur die Montage von Lastkraft-
wagen wurden mit einem Zollsatz von 28,3% belegt, was einer Zollvergunstigung 
zu importierten Lastwagen von fünf Prozentpunkten entsprach Eingeführte 
Automobilersatzteile wurden mit 33,3% verzollt 
Der nigerianische Fahrzeugmarkt wurde in der Studie unter Berücksichtigung der 
bereits beschlossenen Schutzzolle als groß genug bezeichnet, um Personenwagen 
und Nutzfahrzeuge montieren zu können Der Automobilbestand sollte nach der 
Studie 1966 etwa 60 000 Personenwagen und 22 000 Nutzfahrzeuge betragen 
Fur 1970 wurde ein Bestand von 86 000 (tatsachlich wurden es rd 51 000 Perso-
nenwagen) bzw 30 000 und fur 1975 von 139 000 bzw 40 000 prognostiziert 
Die Neuzulassungen konnten nach dieser Studie 1970 etwa 26 000 Personen-
wagen und 10 000 Nutzfahrzeuge sowie 1975 etwa 42 000 bzw 13 000 betra-
gen 
Personenwagen wurden in den Industrielandern in Stuckzahlen von über 100 000 
hergestellt Sie konnten also im Vergleich mit den in Nigeria zu montierenden ko-
stengunstiger produziert werden Der Anteil der Montage an den Herstellkosten 
lage bei durchschnittlich 20% In Nigeria mußte mit einem doppelt so hohen 
Prozentsatz gerechnet werden Dieser könne durch die niedrigeren Fertigungs-
lohne nicht an die von Industrielandern angeglichen werden, auch boten die 
Frachtkosten fur CKD-Satzen keine Möglichkeit der Kompensation, da die von Per-
sonenwagen nicht hoher lagen 
Der Nachteil Nigerias in den Herstellkosten von Personenwagen musse durch eine 
Zollvergunstigung von 15% ausgeglichen werden Bei Nutzfahrzeugen wurde der 
Kostennachteil nur 10% ausmachen, was einen Zollvorteil von lediglich 5% erfor-
derte Vorzugszolle sollten nicht nur fur Personenwagen und Lastkraftwagen, son-
dern auch fur leichte Nutzfahrzeuge vorgesehen werden Die in den Zollbestim-
ArthurD Little Ine, 1966, S 22f 
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mungen unter „Andere" geführten Fahrzeuge sollten, wenn ihre Montagemetho-
den denen von Personenwagen bzw Lastkraftwagen glichen, denselben Zollvorteil 
von 15% bzw 5% erhalten Um eine mißbräuchliche Anwendung des Schutzzolls 
auf Komponenten fur Reparaturzwecke vorzubeugen, sei festzulegen, was unter 
„CKD" zu verstehen ist 
Der Staat musse zwar die vorgesehenen Zolleinnahmen erhalten, auf den Schutz 
der Automobilmontage vor der Konkurrenz von Anbietern importierter Automo-
bile könne aber nicht verzichtet werden Die lokale Kraftfahrzeugproduktion ware 
sonst unwirtschaftlich und daher fur private Anleger uninteressant 
Die CKD-Montage wurde die Verwendung lokaler Komponenten ermöglichen, so-
fern dafür ein preislicher Anreiz bestehe Dieser ware gegeben, wenn lokal herge-
stellte Komponenten nicht teurer seien als die Einstandskosten von Komponenten, 
die in CKD-Satzen eingeführt werden können 
Im Jahre 1963 wurden bereits die folgenden Komponenten oder Materialien in 
Nigeria hergestellt Autolacke, Schaumgummi fur Automobilsitze, alle hölzernen 
Teile fur Sitze und die Aufbauten von Nutzfahrzeugen Die Produktion von Reifen, 
Batterien und Blattfedern war zu jenem Zeitpunkt bereits vorgesehen Bei An-
wachsen des Bedarfes der Montageindustne fur lokale Komponenten sei auch die 
Produktion von Automobilfensterscheiben, von Sitz-, Plastik- und Gummiteilen 
sowie von Kabelbaumen, Kuhlern und Kraftstoffbehältern sinnvoll 
Die Zulieferindustrie musse die Spezifikationen der zu montierenden Automobil-
modelle unbedingt einhalten und nach Plan die richtige Stuckzahl Komponenten 
liefern, auch durften die lokalen Komponenten nicht teurer sein als importierte 
Voraussetzung fur eine wirtschaftliche Zulieferindustrie sei ihre gezielte Forderung 
Arthur D Little teilt damit nicht die Auffassung der nigerianischen Regierung, der 
Aufbau der Montageindustrie wurde automatisch eine Nachfrage nach lokal her-
gestellten Komponenten erzeugen, weshalb auf eine Unterstützung der Zuliefer-
industrie verzichtet werden könne Die Beratungsfirma empfahl daher, die fur 
CKD-Satze und fur die entsprechenden Automobile vorgesehenen Zollsatze pro-
portional zu erhohen So entstünde auch ein Zollschutz fur lokal hergestellte vor 
preisgünstigeren, mit CKD-Satzen importierten Komponenten, ohne daß deren 
Zollvorteil gegenüber Automobilen verringert werde 
Bei der Beurteilung der zu erwartenden Montagevorschlage sollte eine Optimie-
rung der wirtschaftlichen Produktionsmenge bei wirksamer Konkurrenz unter den 
Sekundarherstellern angestrebt werden Solange das nicht gegeben sei, sollten 
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genügend Personenwagen und Nutzfahrzeugen eingeführt werden, um für Wett-
bewerb und Produktauswahl zu sorgen. Deshalb sprach sich die Studie auch 
gegen die Zulassung nur eines Sekundärherstellers aus. Bei einem Monopol laufe 
man die Gefahr der Ineffektivität, der niedrigeren Fertigungsqualität und aus-
bleibender Modell-Verbesserungen. 
3.5.2 Ausschreibung einer Personenwagenmontage 
Im Juni 1966 schrieb die nigerianische Regierung auf der Grundlage der Empfeh-
lungen der Studie von Arthur D. Little das erste Montageprojekt aus.433 Die Mon-
tagevorschläge sollten bis zum 15.9.1966 eingehen. Einladungen zu Vorschlägen 
vom 5. und 26.5.1966 wurden als veraltet bezeichnet. Alle schon vorliegenden 
Montagevorschläge sollten an die Bedingungen dieser Ausschreibung angepaßt 
werden. 
Ein einziger Sekundärhersteller sollte entstehen. Dem auszuwählenden Unterneh-
men wurde für den Import von CKD-Sätzen für die Montage von Personenwagen 
(einschließlich Kombifahrzeuge) ein Zollsatz in Aussicht gestellt, der 15% unter 
dem für Automobile lag. 
Der Projektvorschlag des Primärherstellers sollte berücksichtigen, daß der Sekun-
därhersteller auf der Basis der von der nigerianischen Regierung eingeräumten 
Vergünstigungen wirtschaftlich lebensfähig sein müsse. Dieser hatte sämtliche Da-
ten zu enthalten, die es der nigerianischen Regierung ermöglichen würden, Kosten 
und Vorteile sowie den Einfluß auf die nigerianische Devisenposition zu beurteilen. 
Die Angaben sollten auch über die geplante Steigerung der Komponenteneinbau-
quote Aufschluß geben. Ferner wurde ein Programm zur Erweiterung der Produk-
tion innerhalb der ersten acht Jahre gefordert. Das Programm sollte auf einer reali-
stischen Markteinschätzung und der Möglichkeit basieren, mit Hilfe des durch die 
nigerianische Regierung eingeräumten Zollvorteils mit importierten Personen-
wagen zu konkurrieren. 
Die Personenwagenmontage mußte von einem definierten CKD-Zerlegungsgrad 
ausgehen und die Verwendung lokal beschaffbarer Komponenten vorsehen, so-
fern sie in ausreichender Menge und Qualität vorhanden waren. Auch wurde eine 
realistische Einschätzung der Beschaffung, Produktion und Montage damals noch 
Vgl. Federal Republic of Nigeria, Government Notice No. 1042, S. 1001 f. 
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nicht verfügbarer lokaler Komponenten verlangt, die keine zusätzlichen Zuge-
ständnisse der nigerianischen Regierung notwendig machen würden. Angeboten 
wurde, die Deckung eines Teils oder des gesamten Marktbedarfes in Nigeria die-
sem Sekundärhersteller zu garantieren. Dafür mußte dieser jedoch eine derartige 
Dimension in der Personenwagenmontage und in der Produktion von Komponen-
ten erreichen, daß eine solche Konzession anhand einer Kosten/Nutzen-Rechnung 
gerechtfertigt war. 
Ein befriedigender Kundendienst sowie ausreichende Bestände an Fahrzeugen und 
Ersatzteilen müßten für die Hauptversorgungsgebiete vorgesehen werden. 
Die sich bewerbenden Kraftfahrzeughersteller sollten sich durch Erfahrung im 
Entwerfen von Fahrzeugen und durch Zugang zu den aktuellen Verbesserungen 
der Produktqualität ausweisen können. Ferner sollten sie Automobile in anderen 
Entwicklungsländern montiert und eine Politik der Förderung lokaler Komponen-
ten betrieben haben. Auch sollten Erfahrung im Einsetzen und im Ausbilden einer 
unabhängigen lokalen Händlerorganisation mitgebracht werden. Die Bereitschaft 
sollte bestehen, lokales Personal für technische Positionen und für Führungsauf-
gaben auszubilden. Der Kandidat mußte schließlich nachweisen, die zu montie-
renden Produkte bereits in Nigeria zu verkaufen sowie Qualität und Effektivität im 
Kundendienst zu bieten. 
Die Ausschreibungsbedingungen enthielten auch eine Aussage, ähnlich der von 
Arthur D. Little434, über die für die Industrialisierung erwarteten Vorteile der 
Automobilmontage. Als Begründung für die Ausschreibung nur eines Sekundär-
herstellers wurden die „economies of scale" angeführt, die eine Erhöhung der 
nigerianischen Wertschöpfung ermöglichen würden. 
Die nigerianische Regierung wollte am Unternehmensrisiko des Sekundärherstel-
lers, z.B. durch Aktienbesitz oder Bürgschaften, nicht beteiligt werden. Der Pri-
märhersteller, der für das technische Funktionieren und das wirtschaftliche Ergeb-
nis als verantwortlich erklärt wurde, sollte jedoch am Kapital des Sekundärherstel-
lers ausreichend beteiligt sein. Auch mußte der Primärhersteller bereit sein, von 
Anfang an das gesamte Kapital oder weitere Anteile daran zu übernehmen. 
Die nigerianische Regierung folgte mit den Bedingungen dieser Ausschreibung bis 
auf einen wesentlichen Punkt den Empfehlungen von Arthur D. Little. Statt für 
mehrere Montageunternehmen für Personenwagen entschied sie sich für nur 
einen Sekundärhersteller. Damit wogen offensichtlich die Argumente für die wirt-
Vgl. Arthur D. Little Inc., 1966. 
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schaftlichen Vorteile der „economies of scale" schwerer als die gegen ein Ange-
botsmonopol 
3.5.3 Vorschläge zum Montageprojekt 
An der Ausschreibung von Juni 1966 hatten sich bis zum Einsendeschluß im Sep-
tember desselben Jahres British Motor Corporation, Fiat, Peugeot-Renault, Ley-
land-Standard-Tnumph, Nissan-Nichimen und Volkswagen/Mandilas and Karabens 
beteiligt Die nigerianische Regierung beauftragte Arthur D Little, die Montage-
vorschlage zu prüfen und Empfehlungen fur die nachfolgenden Verhandlungen zu 
machen Die Beratungsfirma teilte der Regierung ihren Befund im November 1966 
mit, der schriftliche Bericht folgte im Januar 1967 435 
Alle sechs Einreicher erschienen Arthur D Little als qualifiziert, Montagevorschlage 
zu machen Leyland-Standard-Tnumph habe allerdings die Montage eines Auto-
mobils vorgeschlagen, das in Nigeria unbekannt sei und Nissan könne in Nigeria 
kein Vertriebsnetz nachweisen 
Von der Substanz der Montagevorschlage her seien die von Leyland-Standard-
Tnumph und Volkswagen nicht ausreichend dokumentiert 
Als fur Nigeria wirtschaftlich nützlich wurden die Montagevorschlage von British 
Motor Corporation, Peugeot-Renault, Fiat und Nissan genannt 
Der Volkswagen-Vorschlag wurde nur wegen Angemessenheit des in Nigeria vor-
handenen Vertriebsnetzes hervorgehoben Negativ wiege das Fehlen eines vier-
türiges Modells, wenn von dem teuren und in Nigeria so gut wie unbekannten 
Audi abgesehen werde Als unakzeptabel wurde die Forderung von Volkswagen 
nach einer Monopolstellung im nigerianischen Markt angesehen 
Zusammenfassend kam Arthur D Little, wie schon in der früheren Studie, zu dem 
Schluß, dem wirtschaftlichen Interesse Nigerias werde am besten gedient, wenn 
statt eines Sekundarherstellers zwei oder mehr vorgesehen wurden Damit ver-
suchte sie, auch diese Empfehlung, die die nigerianische Regierung in der Aus-
schreibung nicht berücksichtigt hatte, durchzusetzen 
Automobile sollten nach Meinung der Beratungsfirma weiterhin importiert, aller-
dings in ihrem Marktanteil beschrankt werden, bis die lokal montierten Automo-
Vgl Arthur D Little Ine, 1966 
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bile im Markt hinreichend akzeptiert seien Vorgeschlagen wurde eine Quote von 
mindestens 20% der Automobilnachfrage 
Die Zollsatze fur die Einfuhr von CKD-Satzen boten keinen ausreichenden Schutz 
fur die lokale Fertigung von Komponenten, Arthur D Little empfahl wie schon in 
ihrer Studie, den Anreiz dazu fur die Zulieferindustrie zu verstarken 
Wegen der relativ größten Vorteile der Montagevorschlage von British Motor Cor-
poration und Peugeot-Renault sollte mit diesen Unternehmen zuerst verhandelt 
werden 
Wurde aus irgendeinem Grund die Verhandlungen mit einem oder beiden Kandi-
daten nicht erfolgreich abgeschlossen werden, so sollten in zweiter Linie Fiat und 
Nissan fur Verhandlungen in Frage kommen Als letzte Alternative ware Volks-
wagen zu Gesprächen einzuladen, wenn dieser Pnmarhersteller zuvor seinen Mon-
tagevorschlag komplettiert habe 
Falls die nigerianische Regierung aber dabei bliebe, die wirtschaftlichen Vorteile 
der „economies of scale" eines Montageunternehmens hoher einzuschätzen als 
die mit der Monopolstellung verbundenen Nachteile, so konnten die Verhandlun-
gen entweder mit British Motor Corporation oder mit Peugeot-Renault gefuhrt 
werden, da beide Montagevorschlage etwa gleich gunstig seien 
Sobald die Struktur der Kraftfahrzeugindustrie feststand, sollten die fur Nigeria 
wirtschaftlichen Vorteile der lokalen Herstellung von Komponenten zur Verwen-
dung in der Automobilmontage untersucht werden Dabei waren die Hohe und 
die Form des Einfuhrschutzes zu bestimmen, den jede einzelne Komponente erhal-
ten sollte 
Die nigerianische Regierung setzte 1967 ein Komitee, bestehend aus Vertretern 
des Industrieministeriums, des Ministeriums fur wirtschaftliche Entwicklung, des 
Finanzministeriums, des Handelsministeriums und von Arthur D Little, ein 436 
Das Verhandlungskomitee entwarf eine aus neun Punkten bestehende Strategie, 
die auf den von der Regierung vorgegebenen Richtlinien basierte 437 
Verhandelt wurde, wie von Arthur D Little vorgeschlagen, mit British Motor Cor-
poration, Peugeot-Renault und Fiat Nach den jeweils dreitägigen Gesprächen 
konnte das Verhandlungskomitee seine Empfehlungen regierungsintern vorlegen 
Vgl Federal Republic of Nigeria, Schreiben des Industrieministeriums vom 6 4 und 19 5 , 
Lagos 1967, vgl auch Federal Republic of Nigeria, Report of Negotiating Committee 
Vgl Federal Republic of Nigeria, Report of Negotiating Committee 
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Alle drei eingeladenen Primärhersteller akzeptierten, daß entgegen der Ausschrei-
bungsbedingungen nun zwei Sekundärhersteller vorgesehen waren. Der Jahres-
bedarf wurde mit 15.000 Personenwagen ermittelt. Daher sollte ein drittes Mon-
tageunternehmen erst genehmigt werden, wenn die beiden zunächst vereinbarten 
Sekundärhersteller bereits fünf Jahre montierten. Eine Jahresquote für den Import 
von Personenwagen sollte unter Berücksichtigung der Montagestückzahlen der 
vorgesehenen zwei Sekundärhersteller festgelegt werden. Dabei müsse auch be-
rücksichtigt werden, den durch die Quoten-Regelung betroffenen 17 Importeuren 
von Automobilen mit weit über 4.000 Mitarbeitern die weitere Teilnahme am Per-
sonenwagengeschäft zu ermöglichen. 
Die Regierung solle mit den Primärherstellern gemeinsam ein Programm ausarbei-
ten, das für die folgenden fünf Jahre eine beständig bis auf 45% ansteigende 
Komponenteneinbauquote vorsah. Die Sekundärhersteller müßten sich für die Fer-
tigung von Komponenten in Nigeria einsetzen. Für Komponenten aus dem CKD-
Satz, die trotz lokaler Verfügbarkeit importiert würden, sollte die Zollvergünsti-
gung von 15% entzogen werden. 
Die Fahrzeugpreise würden mit wachsender lokaler Komponenteneinbauquote 
steigen. Die Bundesregierung sollte darauf bestehen, vor Preiserhöhungen für lokal 
montierte Personenwagen konsultiert zu werden. Falls diese Regelung nicht re-
spektiert werde, könnte sie bei unangemessenen Preiserhöhungen die Quote für 
importierte Wagen anheben. 
Die Kandidaten hätten einhellig dJe anfänglichen finanziellen Nachteile der Per-
sonenwagenmontage zur Sprache gebracht. Auch sie würden Verluste erleiden, 
die sie jedoch hofften, durch einen größeren Marktanteil ausgleichen zu können. 
Um die Vorteile Nigerias aus der lokalen Personenwagenmontage zu erhöhen, soll-
ten Nigerianer für die meisten höheren Führungspositionen und technischen 
Arbeitsplätze vorgesehen und geschult werden. Die Verhandlungspartner sagten 
dafür ihre Unterstützung zu. Bei zwei Montageunternehmen könne einschließlich 
ausländischer Vertragsangestellter anfangs mit der Beschäftigung von nicht mehr 
als 1.000 Mitarbeitern gerechnet werden. 
Der Einfuhrwert eines CKD-Satz liege unter dem von Personenwagen gleichen 
Typs; er betrage bei British Motor Corporation 86%, bei Peugeot-Renault 92% 
und bei Fiat 93%. Nigeria könne also anscheinend mit der Personenwagenmon-
tage Devisen sparen, die jedoch durch den Abfluß von Kapital- und Zinserträgen 
der Primärhersteller sowie von Einkommen der ausländischen Vertragsangestellten 
möglicherweise überkompensiert würden. 
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Die nigerianische Bundesregierung solle einen Aktienanteil von 35% der vorgese-
henen Montageunternehmen beanspruchen. Hierfür sollte unter Berücksichtigung 
der Regierungssubvention in Form des um 15% gesenkten Zollsatzes für CKD-
Sätze nur ein sehr geringer Preis bezahlt werden. Die Kapitalanteile könnten an 
private Investoren verkauft werden, sobald die Sekundärhersteller wie geplant 
operierten. 
Das Komitee habe in den Verhandlungen den Eindruck gewonnen, der unmittel-
bare Nutzen aus einer Montageindustrie sei zu vernachlässigen. Sie könne die 
nigerianische Wirtschaft jedoch langfristig stimulieren. 
Nach Abschluß der Verhandlungen sollte die Regierung mit den Unternehmen 
einen Vertrag schließen, der die Einzelheiten der Bedingungen hinsichtlich Kom-
ponenteneinbauquote, Preisniveau, Quotensystem, nigerianisches Führungsper-
sonal, Vertrieb und alle anderen Aspekte regele, damit ein möglichst hoher Nutzen 
für die nigerianische Wirtschaft sichergestellt werde. 
Zu anschließenden Verhandlungen der Regierung mit den vom Verhandlungsko-
mitee vorgeschlagenen Kandidaten kam es nicht. Das hing offensichtlich mit dem 
seit Anfang 1967 andauernden Bürgerkrieg zusammen. Als sich der Krieg 1969 
seinem Ende näherte, wurde das Projekt „Personenwagenmontage" durch eine 
neue Ausschreibung wieder aufgegriffen. 
3.5.4 Ausschreibung einer Montageindustrie 
Diese Ausschreibung kam am 9.10.1969 heraus.438 In der Einleitung wurde auf die 
früher eingereichten sechs Montagevorschläge hingewiesen. Wegen der seither 
verstrichenen Zeit und der in der nigerianischen Wirtschaft eingetretenen Verände-
rungen lade die nigerianische Regierung alle Interessenten ein, Montagevorschläge 
zu machen. Automobilhersteller, die schon Montagevorschläge eingereicht hatten, 
konnten diese überarbeiten oder neu fassen.439 Bewerber, die einen Montage-
vorschlag einzureichen beabsichtigten, sollten das bis zum 15.11.1969 schriftlich 
bekunden; die Montagevorschläge sollten bis zum 15.2.1970 eingehen. 
Vgl. Federal Republic of Nigeria, Government Notice No. 1619, S. 1612ff. 
Vgl. Federal Republic of Nigeria, Government Notice No. 1619, S. 1612. 
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Die nigerianische Regierung machte in der Ausschreibung deutlich, welchen Sinn 
sie im Aufbau einer Personenwagenindustrie sah: „The Government considers that 
a passenger car assembly industry, properly constituted, should be an active stimu­
lus for much related industrial and economic development ,..".440 „The detailed 
proposals, which should be based on the requirements as at paragraph 4 (ι) to (vin) 
above should include details of:,.. other national benefits ..."' ^ 1 
Nachfolgend werden hauptsächlich die Neuerungen gegenüber der Ausschreibung 
von 1966 und aus den Empfehlungen des Verhandlungskomitees von 1967 be-
handelt. 
Die Primärhersteller sollten nicht nur die Schulung von Mitarbeitern des Montage-
unternehmens vorsehen, sondern auch die des Personals der lokalen Komponen-
tenhersteller 
Unbegründet höhere Preise als fur international vergleichbare Produkte sollten für 
lokal montierte Personenwagen nicht festgelegt werden können. Der Qualitäts-
standard sollte derselbe wie der importierter Wagen sein. 
Die Regierung bot an, die Einfuhr montierter Personenwagen um die Zahl der lokal 
zu montierenden Fahrzeuge zu beschranken, sofern dadurch nicht ein unange-
messener Mangel entstünde Sie wollte aber einen zu vereinbarenden Anteil des 
Bedarfs fur importierte Wagen reservieren, um damit in die Versorgung des Auto-
mobilmarktes steuernd eingreifen zu können. 
Der im Vergleich zu importierten Personenwagen um 15% niedrigere Zoll sollte 
nur für diejenigen CKD-Komponenten gelten, die nicht im Programm fur lokal zu 
beziehende Komponenten enthalten waren. Rohmaterial, das fur die lokale Kom-
ponentenfertigung erforderlich sei, sollte gunstiger verzollt werden. 
Ein technisches Komitee sollte eingerichtet werden. Dieses werde mit den notigen 
Vollmachten ausgestattet sein, um in Zusammenarbeit mit den Sekundärherstel-
lern Richtlinien und Programme fur die Einbeziehung lokal beschaffbarer Kompo-
nenten festzulegen. Ferner sollten gemeinsam Konzessionen und Schutzmaßnah-
men für die Personenwagen- und die Zulieferindustrie initiiert und überwacht 
werden. Auch sollte das Komitee für die Festlegung von Preisen zuständig sein. 
Federal Republic of Nigeria, Government Notice No 1619, S 1612 
Federal Republic of Nigeria, Government Notice No 1619, S 1613 
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Den Bewerbern wurde eingeräumt, andere Konzessionen und Regierungsunter-
stützungen vorzuschlagen, soweit sie für einen schnellen und ordnungsmäßigen 
Aufbau der Personenwagenmontage und der Zulieferindustrie erforderlich seien. 
Markenexklusive Vertriebsnetze sollten nicht aufgebaut, sondern der Vertrieb der 
lokalen Personenwagen dem bestehenden Fahrzeugeinzelhandel insgesamt über-
lassen werden. 
Die Primärhersteller sollten in ihren Montagevorschlägen die vorgesehene vertrag-
liche Beziehung zu den Sekundärherstellern offenlegen. 
Gefordert wurde, einen Anteil am Kapital der Sekundärhersteller von mindestens 
25% für Nigerianer zu reservieren. Ferner seien für die nigerianische Regierung als 
Anerkennung für Konzessionen, Zollschutz und andere Vergünstigungen „... some 
nominal shares ..." zu berücksichtigen. 
Auf den Nachweis der Bewerber, Erfahrungen in der Montage von Personen-
wagen in anderen Entwicklungsländern nachzuweisen, war in dieser Ausschrei-
bung verzichtet worden. Damit wurde offenbar beabsichtigt, den Kreis der in 
Frage kommenden Automobilhersteller nicht von Anfang an zu sehr einzuschrän-
ken. 
In dieser Ausschreibung fehlte eine Definition des Begriffes „CKD", die in der frü-
heren enthalten war und wahrscheinlich weiter gelten sollte. 
Die Bewerber sollten in ihren Montagevorschlägen bestätigen: „The car assembly 
industry should justify its establishment and the concessions and protection to be 
granted by the Government by guaranteeing satisfactory benefits to the eco-
nomy"442. Eine solche Garantie zu geben, mußte seriöse Bewerber abschrecken, 
weil die für die Wirtschaft zufriedenstellenden Vorteile auch von Einflüssen abhin-
gen, die die Primärhersteller nicht kontrollieren konnten. 
Offenbar nahmen die Teilnehmer an der Ausschreibung diese Bedingung jedoch 
nicht wörtlich, denn 13 Montagevorschläge443 gingen ein. Hieraus kamen British 
Leyland Motor Corporation, Fiat, Ford, General Motors, Peugeot und Volkswagen 
in die engere Wahl.444 
Federal Republic of Nigeria, Government Notice No. 1619, S. 1613. 
Vgl. PAI Associates International, S. 9. 
Vgl. Chambre Syndicale des Constructeurs d'Automobiles, 1981, S. 152ff. und Nigerian Auto-
motive Manufacturers Association, mündliche Informationen. 
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Die anschließenden Verhandlungen mit den Bewerbern werden wahrscheinlich 
ähnlich wie nach der Ausschreibung von 1966 verlaufen sein. Schließlich wurden 
als Partner für den Aufbau der Personenwagenindustrie Peugeot und Volkswagen 
ausgewählt. 
3.5.5 Partnerschaftsverträge 
Diese Verträge445 besiegelten das zwischen der nigerianischen Regierung und den 
Primärherstellern Peugeot und Volkswagen erzielte Verhandlungsergebnis über die 
Errichtung und den Betrieb von Sekundärherstellern für die Montage von Perso-
nenwagen. 
Die wichtigen Vertragsbestandteile werden hier anhand des Peugeot-Vertrages 
behandelt. Auf den Volkswagenvertrag wird eingegangen, wenn er von dem mit 
Peugeot abweicht. 
In der Einleitung zum Peugeot-Vertrag wurde die Ausschreibung von 1969 als des-
sen Ausgangspunkt erwähnt. Peugeot reichte seinen neuerlichen Montagevor-
schlag im Februar 1970 ein, aber erst zehn Monate später kam es hierüber zu Ver-
handlungen. Im Mai 1971 teilte die nigerianische Regierung der Firma Peugeot 
mit, daß sie als einer von zwei Partnern für die beiden Sekundärhersteller vorgese-
hen sei. Die Verhandlungen über den Partnerschaftsvertrag wurden im August 
1972 abgeschlossen. 
Nach diesem Vertrag sollte die Montage, die die Erschließung eines neuen Grund-
stücks, den Bau einer Fabrik, deren Ausrüstung, die Rekrutierung von Arbeitskräf-
ten und deren Schulung voraussetzte, im Juli 1974 beginnen. Gebraucht wurden 
allerdings neun Monate mehr. Volkswagen sollte die Montage 16 Monate nach 
Vertragsabschluß aufnehmen, was sich aber um mehr als ein Jahr verzögerte. 
Die Montagekapazität sollte anfangs nicht geringer sein als 10.000 Personen-
wagen pro Jahr. Damit war vermutlich die Kapazität des Einschichtbetriebes ge-
meint. Die Kapazität sollte erweitert werden, wenn die Nachfrage nach Peugeot-
Fahrzeugen auf dem nigerianischen Markt das rechtfertigte. 
Vgl. Agreement between The Federal Republic of Nigeria and Automobiles Peugeot und 
Agreement between The Federal Republic of Nigeria and Volkswagenwerk AG, Lagos 1972. 
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Das Grundkapital betrug eine Million nigerianische Pfund. Daran hatte die nige-
rianische Bundesregierung einen Anteil von 35%, Automobiles Peugeot 40%, 
nigerianische Automobilhändler zusammen (je nicht mehr als 5%) 10%, North 
Central State 10% und Nigerian Industrial Development Bank 5%.446 
Die 40% Peugeot-Beteiligung stellte die einzige ausländische Direktinvestition dar. 
Das Stimmrecht lag mit 60% mehrheitlich in nigerianischer Hand. Im Volkswagen-
Vertrag dagegen betrug die deutsche Beteiligung durch 40% des Volkswagen-
werkes und 11 % der Investierungsgesellschaft für Industrie- und Handelsunter-
nehmungen mbH insgesamt 51 % und hatte damit die Stimmenmehrheit. 
Nach der Ausschreibung von 1969 waren nur wenige Aktien des Montageunter-
nehmens für die nigerianische Regierung vorzusehen, wobei dieser Punkt mit Hin-
weis auf die Konzessionen der nigerianischen Regierung vermuten ließ, sie wolle 
für diese sog. „nominal shares" kein eigenes Kapital einbringen. Der Sinneswandel 
durch vertragliche Vereinbarung einer Beteiligung der nigerianischen Bundesregie-
rung von 35% kann sich durch die seit der Ausschreibung verbesserte Finanzlage 
Nigerias eingestellt haben. 
In den ersten drei Jahren sollten Gewinne nur bis zu 50% ausgeschüttet werden. 
Beide Vertragspartner erwarteten Gewinne also bereits ab dem ersten Geschäfts-
jahr. 
Die Peugeot-Montage wurde für Kaduna im Bundesstaat gleichen Namens vorge-
sehen. Für seinen Standortnachteil gegenüber dem von Volkswagen in Lagos er-
hielt das Peugeot-Montageunternehmen einen Zollnachlaß pro CKD-Satz von an-
fangs 60 nigerianischen Pfund zugesprochen. Dieser Betrag sollte die höheren 
Transportkosten ausgleichen, die vom Hafen Lagos aus für die über 800 Straßen-
kilometer anfallen würden. 
Die Schaffung eines technischen Komitees wurde wie folgt vereinbart: „There shall 
be a Standing Technical Committee with the necessary power to liaise with the 
assembly industry, initiate and supervise policies and programmes for local 
manufactured parts incorporation, concessions, protection required by the car 
assembly and local parts manufacturing industries, the development of and 
expansion of the assembly plants generally and other relevant matters, including 
pricing of local products."447 Der einen Monat später abgeschlossene Volkswagen-
Vgl. Automobiles Peugeot, Protokoll der ersten Sitzung des „Board of Directors", Kaduna 
19.12.1972, S. 5. 
Agreement between The Federal Republic of Nigeria and Automobiles Peugeot, S. 3. 
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Partnerschaftsvertrag enthielt als zusätzliche Bestimmung „The Standing Technical 
Committee shall include representatives of the car assembly Company ' ,448 Diese 
Bestimmung galt wahrscheinlich ruckwirkend auch fur den Vertrag mit Peugeot 
Mit der Schaffung dieses Kommitees wurde die unternehmerische Entscheidungs-
freiheit stark eingeschränkt Wie dessen Wirken die Fuhrung der Montage-
unternehmen beeinflussen wurde, mußte sich in der Praxis noch erweisen 
Der Fabriksleiter soll durch den „Board of Directors" auf Vorschlag des „Managing 
Director" ernannt werden Damit war vertraglich ein Vertreter des Pnmarherstellers 
Peugeot mit einer leitenden Funktion beim Sekundarhersteller ausdrucklich 
vorgesehen. Peugeot sollte darüber hinaus fur den Anfang weitere ausländische 
Vertragsangestellte benennen können, die dann fortschreitend durch Nigerianer 
ersetzt werden sollten Der Volkswagen-Vertrag sah dagegen zusätzlich vor, daß 
der „Chairman" des „Board of Directors" von der nigerianischen Regierung nach 
Konsultation mit Volkswagenwerk ernannt wurde und der „Managing Director" 
von Volkswagenwerk nach Konsultation mit der nigerianischen Regierung Aller-
dings wurde diese Regelung dann praktisch auch bei Peugeot übernommen **9 
Peugeot mußte vor Inbetriebnahme des Montageunternehmens einheimische Fuh-
rungskrafte und technische Arbeitskräfte schulen, die den überwiegenden Teil der 
Leitungsfunktionen besetzen sollten Nigerianer waren zeitweise auch bei Peugeot 
in Frankreich zu beschäftigen und zu schulen, damit sie die ausländischen Ver-
tragsangestellten ersetzen konnten Die Ausbildung sollte „Konstruktion", 
„Beschaffung von Geraten", „Planung und Einrichtung der Produktion" beinhal-
ten 
Die Peugeot-Modelle „204", „304", „404" und „504" sollten montiert werden 
Em Modell mit einem Motor von 800 cm3 war vorgesehen Im letzten Satz war 
festgelegt „The change of any model or other major variations shall be subject to 
the permission of a Standing Technical Committee that shall be set up to monitor 
the industry "450 Hierdurch konnte em Konflikt entstehen, wenn Peugeot bei-
spielsweise die Produktion eines Modells einstellte Der Aufgabe eines solchen 
Modells konnte dann das „Standing Technical Committee" widersprechen Hier 
gab es im Volkswagen-Vertrag die abweichende Bestimmung, daß Modellande-
rungen vom „Board of Directors" zu genehmigen waren, wo Volkswagenwerk zu-
Agreement between The Federal Republic of Nigeria and Volkswagenwerk AG, S 3 
Vgl Agreement between The Federal Republic of Nigeria and Automobiles Peugeot, S 1 
Agreement between The Federal Republic of Nigeria and Automobiles Peugeot, S 4 
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sammen mit einer deutschen Finanzierungsgesellschaft die Stimmenmehrheit 
hatte. Möglicherweise konnte Peugeot diese unterschiedliche Vertragsbestimmung 
als Benachteiligung gegenüber Volkswagen betrachten und auf Gleichstellung 
drängen. Da jedoch nach dem Peugeot-Vertrag die nigerianischen Beteiligungen 
die Stimmenmehrheit besaß, konnte das „Standing Technical Committee" seinen 
Einfluß auch über das „Board of Directors" geltend machen. Hierbei konnte der 
Primärhersteller Peugeot in eine unlösbare Zwangslage geraten. 
Die Verwendung lokaler Komponenten in der Montage hatte in der Ausschreibung 
von 1969 eine große Bedeutung gehabt. Die hierzu im Partnerschaftsvertrag ver-
einbarte Regelung in Artikel 5, Absatz 6 lautete: „Peugeot shall, in every way poss-
ible, assist the Company in achieving substantial local parts incorporation and in 
making use of locally manufactured parts when available, provided that the quality 
is acceptable to Peugeot. In the event however of rejection of a locally manufactu-
red part, Peugeot shall give reason to the Company and suggest remedies. Subject 
to the deletion of at least 30% of the ex-factory value of а С KD pack by the end 
of the third year of operation, annual targets of deletion level may be set by the 
Standing Technical Committee. The deletion value shall be computed on the basis 
of the ex-factory cost of the individual parts deleted. To this end, Peugeot shall 
supply to the Government at the commencement of the Company's production 
and thereafter once a year, a price list of the main parts and components con­
stituting а С KD pack for each model of passenger car to be assembled and/or 
manufactured by the Company." 
Erstaunlicherweise verzichteten die Primärhersteller auf den neben „Qualität" 
zusätzlichen Vorbehalt, daß die Preise für lokal zu beziehende Komponenten z.B! 
nicht über denen importierter liegen durften, um von Sekundärherstellern akzep-
tiert zu werden. Vertraglich gesehen, mußten daher alle qualitativ gleichwertigen 
Komponenten unabhängig von der Höhe des Preises vom Montageunternehmen 
lokal bezogen werden. Damit entstand ein durch Preisprobleme vergrößertes 
Absatzrisiko für lokal hergestellte Personenwagen. 
Die Bestimmung des Partnerschaftsvertrages über die Verwendung lokaler Kom-
ponenten konnte unterschiedlich ausgelegt werden. Definiert war nicht, was unter 
lokal hergestellten Teilen zu verstehen war, z.B. durch eine Wertschöpfungs-
klausel. Auch waren keine Richtwerte für die Aufteilung des CKD-Satzpreises auf 
die einzelnen Komponenten vereinbart. 
Der Vertrag mit Volkswagenwerk sah die zusätzliche Klausel vor, sich bestmöglich 
um eine Beteiligung seiner internationalen Zulieferer an der lokalen Herstellung 
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von Komponenten zu bemuhen Allerdings war das sicher eine Bedingung, der 
sich Peugeot auch ohne Vertragsbestimmung kaum entziehen konnte 
Die Komponenten des CKD-Satzes durfte Peugeot dem Montageunternehmen 
nicht teurer berechnen als anderen Abnehmern Bei Preisanderungen war das 
„Standing Technical Committee" zu informieren 
Das Montageunternehmen durfte sich nicht an einen einzigen Vertriebskanal bin-
den Damit sollte die Beschäftigung bei Automobilhandlern anderer Automobil-
marken, deren Absatz durch Lizenzbeschrankungen sinken wurde, unterstutzt 
werden Diese Bmdungslosigkeit der Montageunternehmen konnte jedoch andere 
Probleme, wie beispielsweise mangelhaften Kundendienst fur verkaufte Perso-
nenwagen, aufwerfen, da die Montageunternehmen wegen des allgemeinen 
Bezugsrechtes fur lokal montierte Wagen gegen verantwortungslose Automobil-
handler keine Sanktionsmoglichkeiten haben wurden 
Die nigerianische Regierung verpflichtete sich, ein Jahr vor Produktionsbeginn 
Maßnahmen zu ergreifen, die ein „Horten" von Personenwagen verhindern soll-
ten, damit der Verkauf lokal montierter Wagen nicht gestort wurde 
Der CKD-Satz und damit seine Komponenten sollten um 10%451 niedriger verzollt 
werden als importierte Personenwagen In der Ausschreibung hatte die Regierung 
noch einen um 15 Prozentpunkte niedrigeren Zollsatz fur CKD-Komponenten in 
Aussicht gestellt Die ursprunglich angebotenen 15 Prozentpunkte Zollvergunsti-
gung waren fur internationale Verhaltnisse bereits ungewöhnlich niedrig ange-
setzt Der Einstandspreis kompletter CKD-Satze näherte sich seinerzeit dem eines 
importierten Personenwagens Erstaunhcherweise ging Peugeot auf diese ver-
schlechterte Vertragsbedingung ein Erklärbar erscheint diese Vereinbarung nur 
unter der Annahme, daß die Vertragspartner eine baldige Vollversorgung Nigerias 
mit lokal montierten Personenwagen im Sinne hatten, denn nur so wurden sich 
über dem internationalen Niveau liegende Verkaufspreise fur lokal montierte Wa-
gen nicht mehr verkaufsmindernd auswirken 
Spätestens ab Beginn der Peugeot-Montage sollte der Import von Personenwagen 
mit einem Motorhubvolumen von unter zwei Litern nur noch mit einer Einfuhr-
lizenz möglich sein „There shall be a progressive restriction of the number of im-
ported built-up cars under the import licencing system such that quantities to be 
imported shall be fixed on the recommendation of the Standing Technical Com-
Wie sich später aus den tatsächlich erhobenen Zollsätzen ergibt, mussen zehn Prozentpunkte 
gemeint sein 
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mittee after it shall have ascertained the actual production rate of the two local 
plants, and such import shall not exceed the shortfall between market demand 
and local production "452 Diese Bestimmung beseitigte jedoch nicht die Gefahr der 
Überschätzung der Nachfrage, wodurch mehr Personenwagen eingeführt werden 
konnten als vertraglich vorgesehen. Auch wurde das Risiko des Verkaufes frei im-
portierter Wagen mit Motoren ab zwei Liter Hubraum zu Dumpingpreisen nicht 
berücksichtigt. 
Peugeot sollte hinsichtlich der Regierungszugestandnisse nicht schlechter gestellt 
werden als andere Montageunternehmen in Nigeria. Dieser Zusatz ermöglichte es 
Peugeot, bei den vom Volkswagenwerk erwirkten, günstigeren Vertragsbedin-
gungen auf Gleichbehandlung durch die nigerianische Regierung zu pochen. 
Der Partnerschaftsvertrag zwischen der nigerianischen Regierung und Peugeot 
hatte, wie auch der mit Volkswagen, eine Laufzeit von zehn Jahren. Spätestens ab 
1983 mußte er verlängert oder ein neuer Vertrag abgeschlossen werden Die Ver-
handlungen zogen sich nach Auslaufen des ersten Partnerschaftsvertrages über 
mehrere Jahre hin, ohne daß sich die Vertragsparteien einigen konnten. Noch 
1987 wurde von der nigerianischen Regierung eine Fortsetzung der Verhandlun-
gen fur 1988 geplant; die Initiative dazu ergriff sie jedoch zumindest bis 1990 
nicht mehr 453 
Im Partnerschaftsvertrag von 1972 fehlten wesentliche Bedingungen, die in der 
Ausschreibung von 1969 enthalten waren. 
Nicht enthalten war ein Hinweis auf die Erwartungen der Regierung hinsichtlich 
gesamtwirtschaftlicher Vorteile des Montageunternehmens, auch was die be-
zweckten Devisenersparnisse anbetraf. Der Primärhersteller Peugeot hätte sicher 
eine vertragliche Regelung gesamtwirtschaftlicher Verpflichtungen, wegen vieler 
sich seiner Kontrolle entziehender Einflüsse auf die nigerianische Wirtschaft, abge-
lehnt. Auch eine Verpflichtung zu Devisenersparnissen wäre gegen seine Einsicht, 
da diese bis auf weiteres nicht zu erwarten waren. 
Ferner fehlte eine vertragliche Regelung, die die Zollvergünstigung auf CKD-Kom-
ponenten beschrankte, die nicht im Programm für die Verwendung lokal herge-
stellter Komponenten enthalten waren. Als Disziplinierungsmittel standen der 
Agreement between The Federal Republic of Nigeria and Automobiles Peugeot, Art 8, § 8.01, 
Abs (d), S 8. 
Vgl Nigerian Automotive Manufacturers Association, mündliche Informationen. 
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nigerianischen Regierung jedoch andere Mittel, wie beispielsweise die Lizenzquote 
für importierte Personenwagen, zur Verfügung. 
Im Partnerschaftsvertrag fehlte im Zusammenhang mit der zugestandenen Zoll-
konzession der Hinweis, daß das Montageunternehmen in diesem Rahmen wirt-
schaftlich lebensfähig sein sollte. Als seriöser Vertragspartner hätte Peugeot eine 
solche Verpflichtung auch ablehnen müssen, weil der Primärhersteller nicht alle 
Einflüsse auf die Wirtschaftlichkeit des Sekundärherstellers unter Kontrolle haben 
konnte. Eine solche Bedingung hätte Peugeot gezwungen, die CKD-Verkaufspreise 
entsprechend aller anderen Einflußfaktoren zu senken, selbst wenn das zu einem 
Verlust beim Primärhersteller geführt hätte. 
Nach den Ausschreibungsbedingungen von 1969 sollten die Verkaufspreise von 
lokal montierten Personenwagen nicht unbegründet höher liegen als international 
übliche Preise. Dieser Punkt wurde in den Vertrag nicht aufgenommen. Nach dem 
Partnerschaftsvertrag gehörte die Überwachung der Preisbildung ohnehin zu den 
Aufgaben des „Standing Technical Committee". Zu erkennen ist eher eine Posi-
tionsverschlechterung für Peugeot, da eine Regelung nach den Ausschreibungs-
bedingungen zumindest begründet höhere Verkaufspreise zugestanden hätte. 
Die in der Ausschreibung verlangte Schulung des Personals der Zulieferindustrie 
fand sich in diesem Vertrag nicht wieder. Möglicherweise verzichtete die nigeria-
nische Regierung auf diese Bedingung, weil sie mit einer solchen Unterstützung 
durch den Primärhersteller im Zusammenhang mit der Verpflichtung zu einer 
Komponenteneinbauquote ohnehin rechnete. 
3.5.6 Ausschreibung einer dritten Personenwagenmontage 
Von 1965 bis 1970 war die Nachfrage kontinuierlich von 14.900 auf 1.800 Perso-
nenwagen (-88%) gesunken.454 Wahrscheinlich waren hierfür die politischen Wir-
ren und der Bürgerkrieg mit den sich daraus ergebenden Wirtschaftsproblemen 
verantwortlich. 
Die nigerianische Regierung war angesichts der stark gesunkenen Nachfrage un-
angemessen optimistisch, im zweiten nationalen Entwicklungsplan die Schaffung 
Vgl. Nigerian Automotive Manufacturers Association, Statistics. 
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von drei Sekundarherstellem fur Personenwagen mit einer anfänglichen Ein-
schichtkapazitat von insgesamt 18 000 Wagen pro Jahr aufzunehmen. 
Bei der Entscheidung der nigerianischen Regierung im Jahre 1971 für nur zwei 
statt drei Montageunternehmen mussen die damals letzten, aus dem Jahre 1970 
bekannten Verkaufe den Ausschlag gegeben haben Peugeot und Volkswagen 
wurde jedoch in den Partnerschaftsvertragen zur Auflage gemacht. Montage-
betriebe mit einer Einschichtkapazität von 10 000 Personenwagen zu errichten. 
Diese deckte die im zweiten nationalen Entwicklungsplan fur den Beginn der Mon-
tage geforderte Gesamtkapazitat ab. 
Nach dem Ende des Bürgerkrieges im Jahre 1970 begann der wirtschaftliche Wie-
deraufbau des Landes. Dieser wurde durch die stark gestiegenen Einnahmen aus 
dem Erdöl unterstutzt Daraus erwuchs ein Wirtschaftswachstum, das sich in 
einem fast steilen Anstieg der Personenwagennachfrage um 372% auf 8.500 Wa-
gen niederschlug (siehe Tabelle 11). Der Aufschwung setzte sich in den folgenden 
Jahren fort, so daß 1975 die Verkaufe nochmals um 731% hoher lagen als im 
Jahre 1971 Dies veranlaßte zumindest Volkswagen, die Konzeption seiner geplan-
ten Montagefabnk noch kurz vor Baubeginn zu verändern und die installierte Ein-
schichtkapazität von 10.000 auf 15 500 Personenwagen pro Jahr zu erhöhen.455 
Dennoch schickte die nigerianische Regierung an die beiden japanischen Primar-
hersteller Nissan und Toyota im April 1976 eine Einladung zur Teilnahme an einer 
Ausschreibung für einen dritten Sekundärhersteller zur Montage von Personen-
wagen Die Montage sollte Mitte 1978 oder eher aufgenommen werden.456 In der 
Ausschreibung wurde einleitend festgestellt' „Whereas it is becoming increasingly 
evident that, even at full production the two plants cannot fully meet the future 
demand in Nigeria for cars of (engine) cubic capacity of up to 2000 cc."457 
Die nigerianische Regierung war offensichtlich von einem zukünftig starken 
Anstieg der Nachfrage überzeugt, denn der dritte Sekundarhersteller sollte eine 
Einschichtkapazitát von 100.000 Personenwagen pro Jahr haben. 
Die Studie des Nigerian Institute of Social and Economic Research zu den einge-
reichten Projektvorschlägen enthält eine eigene Absatzschätzung für Personen-
wagen mit einem Hubvolumen unter zwei Litern sowie die von Nissan und 
Vgl Nigerian Automotive Manufacturers Association, mundliche Informationen. 
Vgl Nigerian Institute of Social and Economic Research, 1976, S 49f 
Nigerian Institute of Social and Economic Research, 1976, S 49 
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Toyota 458 Die Gegenüberstellung in Tabelle 10 zeigt eine große Diskrepanz zwi-
schen den drei Prognosen und den tatsachlichen Verkaufen (siehe Tabelle 11) 
Tabelle 10: Absatzprognosen zur Ausschreibung einer dritten Personen-




































Abkürzung NISER Nigerian Institute of Social and Economic Research, PKW Personenwagen, η ζ 
nicht zutreffend 
Die Ausschreibungsbedingungen enthielten im Vergleich zu den Partnerschafts­
vertragen mit Peugeot und Volkswagen zwei wesentliche Veränderungen Erstens 
sollte der Zollvorteil fur die Einfuhr von CKD-Satzen zur lokalen Personenwagen-
montage gegenüber importierten Wagen 15% statt 10% betragen Zweitens 
sollte der dritte Sekundarhersteller nur dann gezwungen sein, lokal hergestellte 
Komponenten zu verwenden, wenn sie nicht nur den importierten in Qualität ent-
sprachen, sondern auch nicht teurer waren 459 
Toyota schlug in seinem Projekt eine Anfangskapazitat von 30 000 Personen-
wagen pro Jahr im Zweischichtbetrieb vor mit einer Möglichkeit der Ausweitung 
auf 45 000 im Jahre 1986 Nissan dagegen plante eine anfängliche Einschicht-
kapazitat von 60 000 Personenwagen pro Jahr mit einer Erweiterungsmoghchkeit 
auf 100 000 im dritten Jahr 46° 
Vgl Nigerian Institute of Social and Economic Research, 1976, S 8 
Vgl Nigerian Institute of Social and Economic Research, 1976, S 50f 
Vgl Nigerian Institute of Social and Economic Research, 1976, S 3 
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Das Nigerian Institute of Social and Economic Research empfahl u a deshalb der 
Regierung, mit Nissan über das Projekt zu verhandeln 461 
Da das dritte Montageprojekt im dritten nationalen Entwicklungsplan von Anfang 
1975 nicht enthalten war, muß die Entscheidung über dessen Ausschreibung 
1975/1976 gefallen sein Mit den beiden bereits bestehenden Montageunter-
nehmen wurde offensichtlich zuvor nicht die Möglichkeit der Kapazitätserweite-
rung aufgenommen, Peugeot und Volkswagen sollen nur geruchteweise von den 
Planen der Regierung erfahren haben Der Grund fur diese Vorgehensweise der 
nigerianischen Regierung, die nicht einer vertrauensvollen Zusammenarbeit mit 
den beiden Montageuntemehmen entsprach, kann aus einem Kommentar des 
Nigerian Institute of Social and Economic Research geschlossen werden Hierin 
wird eine zu geringe Konkurrenz zwischen Peugeot und Volkswagen beklagt 
Auch war diese Institution der Meinung, Volkswagen of Nigeria musse einer schär-
feren Konkurrenz ausgesetzt werden 462 Zu diesem Zeitpunkt montierten beide 
Unternehmen gerade ein Jahr lang Personenwagen In den Vorverhandlungen im 
Jahre 1967 war Peugeot versichert worden, daß ein dritter Sekundarhersteller frü-
hestens fünf Jahre nach Montagebeginn zur Debatte stehen sollte, das ware 1980 
gewesen Das Nigerian Institute of Social and Economic Research konnte nach 
einem Jahr Montageaktivitaten bei Peugeot und Volkswagen unmöglich die Kon-
kurrenz zwischen den beiden Sekundarherstellern sachgerecht beurteilen 
Die 1976 vom Nigerian Institute of Social and Economic Research und den beiden 
japanischen Primarherstellern gemachten Absatzprognosen erwiesen sich schon 
bald als illusorisch, wie die Verkaufszahlen von 1976 bis 1986 (siehe Tabelle 11) 
zeigen Das Projekt eines dritten Sekundarherstellers wurde bis zum Beginn der 
neunziger Jahre nicht realisiert Das Nigerian Institute of Social and Economic Re-
search sprach sich jedoch noch 1983 fur das dritte Montageunternehmen fur Per-
sonenwagen aus, obwohl die Wirtschaftskrise bereits zwei Jahre andauerte 463 
Vgl Nigerian Institute of Social and Economic Research, 1976 
Vgl Nigerian Institute of Social and Economic Research, 1976, S 1f 
Vgl Nigenan Institute of Social and Economic Research, 1983, S 6 
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3.5.7 Schlußfolgerungen 
Die Projektierungsphase erstreckte sich über vierzehn Jahre Wahrend dieser Pe-
riode ereigneten sich drei Regierungsumsturze und der Burgerkrieg Eine wichtige 
Station der Projektierung war im März 1963 der von der nigerianischen Regierung 
gefaßte Beschluß, eine Personenwagenmontage ins Leben zu rufen Dem folgten 
die Verhandlungen mit Bewerbern auf die 1966 erstmals ausgeschriebene Mon-
tage und der Abschluß von Partnerschaftsvertragen zwischen der nigerianischen 
Regierung und den Primarherstellern Peugeot und Volkswagen im Jahre 1972 
Ein drittes Montageprojekt fur Personenwagen, zu dem 1976 die Automobilher-
steller Nissan und Toyota eingeladen wurden, kam nicht zustande Andernfalls 
ware dieser Industriezweig wegen der dadurch geschaffenen Uberkapazitat schon 
früher in eine wirtschaftliche Krise geraten 
Die Projektierung dieses Industriezweiges zog sich lange hin Berücksichtigt man 
die politischen Wirren dieser Zeit, so betrieb die Regierung das Projekt unter Bera-
tung von Arthur D Little sorgsam 
In den Partnerschaftsvertragen kamen die Vorteile wie auch die zu vermeidenden 
Nachteile zum Ausdruck, soweit sie mit den Primarherstellern vereinbart werden 
konnten 
Die Regierung verband mit der Schaffung der Personenwagenindustrie die Erwar-
tung über damit fur Nigeria verbundene Vorteile Sie vereinbarte mit den Primar-
herstellern, mittels fortlaufend steigender Importsubstitution die Deckung des Be-
darfs im Vergleich zur fortgesetzten Einfuhr von Fahrzeugen durch immer weniger 
Devisen zu ermöglichen, was die Verwendung lokaler Komponenten voraussetzte 
Diese herzustellen wurde auch das Entstehen neuer Industrien stimulieren Das 
bedeutete nicht nur mehr Beschäftigung in der Montage, sondern auch in der Zu-
lieferindustrie Das wurde wiederum die Schulung von nigerianischen Fachleuten 
und Fuhrungskraften mit sich bringen Die Vorteile einer Personenwagenindustrie 
sollten möglichst allen Landesteilen zugute kommen Gleichzeitig suchte die nige-
rianische Regierung zukunftig möglichen Nachteilen der Personenwagenindustrie 
vorzubeugen So mußte sie mit einer Konzentration der Montage in und um Lagos 
rechnen, weil dort ein industrielles Umfeld und die Anbindung an einen Hafen ge-
geben waren Im Sinne der Regionahsierung der Personenwagenindustrie mußte 
Peugeot auf Wunsch der Regierung den infrastrukturell ungunstigen Standort 
Kaduna akzeptieren, wofür der Sekundarhersteller allerdings speziell subventio-
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niert wurde Der Partnerschaftsvertrag sah die Genehmigung von Preisen durch die 
Regierung und die gleiche Fertigungsqualltat wie beim Pnmarhersteller vor 
Die beiden Pnmarhersteller ließen sich in diesem Vertrag auf einige Bedingungen 
ein, die eine unternehmerische und wirtschaftliche Fuhrung der Sekundarhersteller 
gefährdeten Als eine solche Auflage ist das „Standing Technical Committee" zu 
sehen Das Komitee sollte Politik und Programm der Verwendung lokaler Kompo-
nenten, von Konzessionen der Regierung, der Schutzmaßnahmen fur die Perso-
nenwagenindustrie, den Ausbau der Montage sowie andere in Frage kommende 
Punkte einschließlich der Preissetzung lokaler Produkte initiieren und überwachen 
Auch fur die Änderung von Fahrzeugmodellen war die Erlaubnis des Komitees 
erforderlich 
Statt des in der Ausschreibung in Aussicht gestellten, als unzureichend anzuse-
henden Zollvorteils fur CKD-Satze von 15 Prozentpunkten akzeptierten sie eine 
solche von 10 Prozentpunkten 464 CKD-Satze erreichten erfahrungsgemäß etwa 
dieselben CIF-Kosten465 wie importierte Personenwagen Eine derart niedrige Zoll-
vergunstigung konnte die lokalen Montagekosten nicht abdecken Lokale Perso-
nenwagen wurden somit mehr kosten als importierte Bei Wahlmöglichkeit wur-
den Kaufer importierte Wagen den lokal montierten vorziehen, wenn ihr Preis 
nicht viel hoher lag 466 Teurere lokale Wagen wurden sie sicher nicht kaufen Die 
Pnmarhersteller mußten unter diesen Bedingungen bereit sein, den Preis fur die 
CKD-Satze niedriger anzusetzen, als nach den Herstellkosten gerechtfertigt 
Außerdem waren sie in der Preissetzung von der Zustimmung des „Standing 
Technical Committee" abhangig und nach einer gesetzlichen Verfugung von 1974 
sogar von einer Genehmigung der Regierung467 Mit steigender Komponenten-
einbauquote wurden die Herstellkosten der lokalen Personenwagen noch weiter 
steigen,468 weil lokale Komponenten teurer sein wurden als importierte,469 bis 
zum Ende des dritten Jahres sollten nach dem Partnerschaftsvertrag 30% erreicht 
werden und danach jahrlich weiter steigende Prozentsatze Nach dem Vertrag 
konnten die Sekundarhersteller zwar den Kauf lokaler Komponenten wegen unzu-
ln der Ausschreibung einer dritten Personenwagenmontage im Jahre 1976 stellte die nigeriani-
sche Regierung wieder eine Zollpräferenz von 15 Prozentpunkten in Aussicht 
CIF Cost, Insurance, Freight 
Vgl Arthur D Little Ine, 1966, S 25 
Vgl Federal Republic of Nigeria, Government Notice No 589, Lagos 1974, S 659ff 
Vgl United Nations Industrial Development Organization, 1986, S 52 
Vgl Federal Republic of Nigeria, Report of Negotiating Committee 
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reichender Qualität ablehnen, jedoch nicht wegen eines im Vergleich zu Kompo-
nenten im CKD-Satz höheren Preises. 
Wie sich später zeigen sollte, entwickelte sich die Problematik „Preissetzung und 
Komponenteneinbauquote" zu einem Konflikt mit der nigerianischen Regierung. 
Daß Peugeot und Volkswagen diese für sie unakzeptablen Bedingungen über-
haupt hinnahmen, läßt sich nur durch den Wettbewerbsdruck zwischen den drei-
zehn Bewerbern um die Montage in Nigeria erklären. 
3.6 Operative Phase der Personenwagenindustrie 
Zuerst wird die Entwicklung von Personenwagenverkäufen und -Produktion ana-
lysiert. Erwartet werden Hinweise aus der Struktur des Verlaufs auf die Ursachen 
des Anstiegs der Verkäufe und der Produktion von 1971 bzw. 1975 bis 1981 und 
des fast kontinuierlichen Rückgangs bis 1990. 
Regulierende Regierungseingriffe wirkten sich entscheidend auf die Höhe und die 
Struktur des Personenwagenbedarfs und der Montage aus. Sie sind Gegenstand 
der nachfolgenden Untersuchung. Die übrigen Kapitel beschäftigen sich mit den 
Vor- und Nachteilen der Personenwagenindustrie für Nigeria. 
3.6.1 Verkäufe und Montage von Personenwagen 
Der zwischen 1971 und 1972 sprunghafte und danach kontinuierliche Anstieg der 
Personenwagenverkäufe war auf einen mit steigenden Einnahmen aus der Erd-
ölförderung (1974: erster „ölboom") finanzierten Aufschwung der Volkswirtschaft 
zurückzuführen. Die vier Jahre vor Montagebeginn nutzte Peugeot dazu, seinen 
Marktanteil von 8% auf 17% zu erhöhen (siehe Abbildung 10 und Tabelle 11).470 
Die in den Verkaufszahlen von Peugeot, Volkswagen und unter „Übrige" ausschließlich ab 
1987 enthaltenen importierten Personenwagen, die sich weitestgehend auf Angaben der 
Hafenbehörde von Lagos über die Anlandung von Automobilen stützen, können nicht den 
Anspruch auf Vollständigkeit erheben. Solche Personenwagen können auch noch über andere 
nigerianische Häfen und trockene Landesgrenzen, von denen keine Informationen zur Ver-
fügung standen, eingeführt worden sein. Die hier verarbeitete Zahlen der importierten Perso-
nenwagen sind daher als ein Teil der tatsächlichen Personenwageneinfuhren anzusehen. Vgl. 
Nigerian Automotive Manufacturers Association, Statistics; Lagos Chamber of Commerce, 
Statistics, Lagos 1991 und Lagos Port Authorities, Statistics, Lagos 1991. 
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Der dadurch vergrößerte Kundenstamm verbesserte die spateren Verkaufsaussich-
ten seiner lokal montierten Modelle. Volkswagen dagegen büßte seine bisherige 
Marktposition ein; der Marktanteil sank von 15% auf 6%.471 
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Auch in Nigeria verkaufte Volkswagen das weltweit durch seine Robustheit sehr 
erfolgreiche aber 35 Jahre alte Modell „Käfer". Seine Ausstattung enthielt jedoch 
Vgl. Nigerian Automotive Manufacturers Association, Statistics. 
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weder vier Türen noch eine Klimaanlage. Die Nachfrage nach einem solchen Fahr-
zeug beschränkte sich daher auf nur einen Teil des Kleinwagenmarktsegmentes, 
das ungefähr 40% des gesamten Personenwagenbedarfs ausmachte Der bei 
Montageaufnahme nur wenige Jahre alte Peugeot „504" wurde im Marktsegment 
der Mittelklasse verkauft, das etwa die gleiche Größe hatte wie das Kleinwagen-
segment. Um eine breitere Schicht des Marktes anzusprechen, montierte Volks-
wagen seit 1975 außer dem „Käfer" auch den „Passat" fur den unteren und den 
„Audi 100" fur den oberen Teil des Mittelklassesegments Ab 1976 wurde auch 
noch der Kleinwagen „Igala", ein Modell des brasilianischen Sekundarherstellers 
von Volkswagen gefertigt, weil es als Alternative zum „Käfer" mit vier Turen aus-
gestattet war. Volkswagen produzierte in Nigeria also vier Modelle, wahrend sich 
Peugeot zunächst auf das Modell „504" mit mehreren Ausstattungsvarianten be-
schränkte.472 
Die „Übrigen", unter denen alle Verkäufe importierter Personenwagen anderer 
Marken erfaßt sind, konnten vor 1975 ihren Marktanteil bei geringfügigen 
Schwankungen halten. Mit Aufnahme der Montage im Jahre 1975 konnte Peu-
geot seinen Marktanteil auf 29% (1975/74. +71%) steigern, Volkswagen um 
100% auf 13%. Dieser sprunghafte Anstieg war möglich, weil seit 1975 die Ein-
fuhr von Personenwagen unter zwei Liter Hubvolumen473 durch die „Übrigen" nur 
noch mittels einer beschränkten Zahl Lizenzen möglich war474 
Peugeot konnte seine Marktposition bis 1977 auf einen Marktanteil von 42% aus-
bauen, Volkswagen auf 26%. Die „Übrigen" kamen wegen ihrer Lizenzbegren-
zung nur noch auf 32% Marktanteil. In den Jahren 1978 und 1979 ging die Per-
sonenwagennachfrage wegen wirtschaftlicher Dampfungsmaßnahmen der Regie-
rung, u.a. drastische Erhöhung der Einfuhrzolle, um ein Drittel zurück. Damit ver-
lagerte sich die Nachfrage 1978 teilweise auf kleinere Modelle, wodurch Volks-
wagen seinen Marktanteil auf 38% steigern konnte, entsprechend ging der 
Marktanteil von Peugeot auf 38% und der der „Übrigen" auf 24% zurück. Im 
Jahre 1979 erlitt Volkswagen einen starken Verkaufsruckgang, weil die Regierung 
günstige Finanzierungsmòglichkeiten („car loan") für Kleinwagen abgeschafft 
hatte Auch wurde die Zuteilung von Lizenzen für importierte Wagen weiter ein-
geschränkt, was den Marktanteil der „Übrigen" auf 13% druckte. Von diesen 
Vgl Gills (Nigeria) Limited, S 24 
Vgl Federal Republic of Nigeria, Government Notice No 439, Import Prohibition (Amendment) 
Order 1975, Lagos 1975 





Veränderungen profitierte Peugeot. Sein Verkauf nahm bei weiter rückgängiger 
Gesamtnachfrage 1979 wieder stark zu und erreichte 56% Marktanteil. Offen-
sichtlich konnte Volkswagen im Marktsegment der Mittelklasse mit seinen beiden 
Modellen „Passat" und „Audi", die rd. 1.700 Käufer fanden, gegen Peugeot, der 
34.300 Stück des „504" verkaufte, kaum konkurrieren.475 



































































































































































































Markierungen: Die fett gedruckten Zahlen kennzeichnen Maxima und Minima der jeweiligen Spalte 
in den Perioden 1971 bis 1974 und 1975 bis 1990. 
Anmerkung: Bei den in dieser Tabelle aufgeführten Peugeot- und Volkswagen-Verkäufen handelt 
es sich um lokal montierte wie um importierte Personenwagen. Die Verkäufe der „Übrigen" sind 
nur importierte Personenwagen. 
Vgl. Nigerian Automotive Manufacturers Association, mündliche Informationen. 
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Mit dem im Jahre 1979 beginnenden zweiten „Ölboom" erholte sich die Auto-
mobilnachfrage 1980 auf 75.000 Personenwagen; durch den Sprung auf rd. 
106.000 Wagen im Jahre 1981 überschritt sie nicht nur den bisher höchsten Stand 
von 1977 (rd. 92.000 Personenwagen), sondern erreichte auch das Maximum der 
Periode bis 1990. Nach einer Marktprognose des Nigerian Institute of Social and 
Economic Research von 1976 sollten in Nigeria 1980 sogar 215.000 Personen-
wagen verkauft werden;476 tatsächlich wurden es aber nur 75.000. Diese eupho-
rische Bedarfsschätzung war seinerzeit die Basis für die Ausschreibung einer drit-
ten Montage gewesen. 
Peugeot erreichte 1981 seinen bisher höchsten Verkauf von rd. 66.000 Personen-
wagen, aber der Marktanteil sank von 68% im Jahre 1980 auf 62%, weil die 
Regierung die Zahl der Lizenzen von einem Jahr auf das andere um mehr als das 
Viereinhalbfache erhöhte. Auch die Volkswagen-Verkäufe erholten sich, verfehlten 
aber ihren Höchststand von 1978; der Marktanteil ging allerdings auf 23% zurück. 
Volkswagen hatte 1980 die Montage des wenig erfolgreichen Modells „Igala" 
eingestellt; die übrigen drei Modelle wurden weiterhin montiert. Peugeot fügte ab 
1981 mit dem „505" zu seiner Palette ein zweites Modell hinzu. 
Wegen der 1981 stark negativen Handelsbilanz und der sinkenden Öleinnahmen 
mußte die Regierung 1982 die Einfuhren drosseln. Damit sank die Nachfrage auf 
rd. 90.000 Personenwagen. Auch wurde die Zahl der Lizenzen um ein Drittel 
reduziert. Peugeot verkaufte dadurch zwar weniger Wagen als im Vorjahr, konnte 
aber seinen bis dahin höchsten Marktanteil von 69% erreichen. Bei Volkswagen 
sanken sowohl die Verkäufe als auch der Marktanteil. Die Ursache dafür war eine 
Gesetzeslücke, die die Importeure von Automobilen nutzten, etwa 40.000 japani-
sche Personenwagenkombis als leichte Nutzfahrzeuge („Panel Vans") deklariert 
ohne Lizenz einzuführen. Diese Modelle waren mit vier Türen sowie einer Klimaan-
lage ausgerüstet und preisgünstiger als der „Käfer". Die Kunden des Kleinwagen-
segments bevorzugten daher die billigen Kombis. Die Volkswagen dadurch ent-
gangenen „Käfer"-Verkäufe konnten nicht durch Mehrverkäufe von „Passat" und 
„Audi 100" ausgeglichen werden, weil diese Modelle mit einem Marktanteil von 
5% gegen die beiden Peugeot-Modelle (Marktanteil: 69%) relativ erfolglos kon-
kurrierten.477 
Vgl. Nigerian Institute of Social and Economic Research, 1976, S. 8. 
Vgl. Nigerian Automotive Manufacturers Association, mündliche Informationen. 
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Mit der sich verschärfenden Finanzkrise Nigerias führte die Regierung ab 1983 
auch fur CKD-Satze Importlizenzen ein, die dann restriktiv vergeben wurden, fur 
Personenwagen wurden so gut wie keine Einfuhrlizenzen mehr erteilt Daher 
konnte Peugeot den Marktanteil auf 70% und Volkswagen den seinen auf 30% 
erhohen Bis 1986, dem letzten Jahr des Lizenzzwanges, halbierten sich die Ver-
kaufe insgesamt auf rd 26 000 Personenwagen, der Peugeot-Marktanteil stieg in 
dem Jahr auf 94%, fur Volkswagen verblieben die restlichen 6% Die Zahl derjeni-
gen, die sich wahrend der Knesenjahre ein Automobil leisten konnten, war im 
Marktsegment des „Käfers" starker zurückgegangen als im Mittelklassebereich 
Im Zuge des Stukturanpassungsprogramms der Regierung Babangida wurde im 
September 1986 nicht nur das Lizenzwesen fur CKD-Einfuhren, sondern auch fur 
Personenwagen aufgehoben Die fur den Import von Gutem notwendigen Devisen 
mußten über die Geschäftsbanken bei der Zentralbank ersteigert werden Auf 
CKD-Satze wurde im Vergleich zu importierten Wagen ein Einfuhrzoll erhoben, 
der um 15 bis 25 Prozentpunkte niedriger lag 
Ausgehend von 1975, dem Jahr des Beginns der Personenwagenmontage, wertete 
die nigerianische Wahrung gegenüber dem US-Dollar um 93% ab Das wirkte sich 
über die Einfuhr von CKD-Satzen entsprechend auf die Preise der lokalen Perso-
nenwagen aus Der Volkswagen „Passat" kostete 1975 4 450 Naira, der Preis 
eines damit vergleichbaren „Santana" betrug 1990 170 000 Naira (+3 720%) (der 
„Passat" wurde nicht mehr produziert) Im Jahre 1975 entsprach der Preis eines 
„Passat" etwa einem halben Jahresgehalt eines nigerianischen Abteilungsleiters in 
der Automobihndustrie Ein solches Gehalt stieg bis 1990 nur um 125%, so daß 
der „Santana"-Preis mehr als acht Jahresgehaltern entsprach 478 
Als Folge davon erreichte die Nachfrage mit 13 800 Personenwagen im Jahre 1987 
ihren seit Anfang der Montage niedrigsten Stand Daran hatten importierte 
Wagen schon einen Anteil von 27% In den bis 1990 restlichen drei Jahren fielen 
1989 die Verkaufe von Peugeot auf 6 400 Personenwagen und die von Volks-
wagen auf 1 300 Das war ihr niedrigster Verkauf seit 1975 Die „Übrigen" kamen 
auf 47% Marktanteil und 1990 auf 50%, die andere Hälfte des Bedarfs teilten sich 
Peugeot und Volkswagen mit Marktanteilen von 44% bzw 6% 
Die Beratungsfirma Gills prognostizierte 1980 fur 1990 den Verkauf von 160 000 
Personenwagen 479 Es wiederholte in Verbindung damit den Vorschlag des Nige-
Vgl Volkswagen of Nigeria, mündliche Informationen 
Vgl Gills (Nigeria) Limited, S 42 
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rian Institute of Social and Economic Research480 an die Regierung von 1976, eine 
dritte Personenwagenmontage zu etablieren.481 Selbst die Sekundärhersteller 
erwarteten 1983 noch eine Erholung der Nachfrage bis 1990 auf das Niveau von 
Τ 9 8 ! 482 
Die Personenwagenmontage begann bei Peugeot im März 1975 und betrug für 
den Rest des Jahres 2.529 Personenwagen. Volkswagen fing mit der Montage 
einen Monat später an und kam 1975 auf eine Produktion von 5.677 (siehe Abbil-
dung 11 und Tabelle 12)483. 
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Quelle: Egene Darstellung nach Statistiken der Nigerian Automotive Manufacturers Association 
Damit war die installierte Kapazität, mit der im Zweischichtbetrieb 51.000 Perso-
nenwagen pro Jahr montiert werden konnten, nur zu 16% ausgelastet. Die Mon-
tagezahl stieg danach bis 1981 auf rd. 88.800 Wagen an. Bis 1981 war die instal-
lierte Montagekapazität auf insgesamt 100.000 Personenwagen pro Jahr in zwei 
Schichten ausgebaut worden, wobei Peugeot aufgrund seiner Verkaufsprognose 
4 8 0
 Vgl. Nigerian Institute of Social and Economic Research, 1976. 
4 8 1
 Vgl. Gills (Nigeria) Limited, S 67. 
^
2
 Vgl. Nigerian Automotive Manufacturers Association, mündliche Informationen. 
4 8 3
 Vgl. Nigerian Automotive Manufacturers Association, Statistics. 
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von 20.000 auf 60.000 und Volkswagen von 31.000 auf 40.000 Personenwagen 
pro Jahr erhöhte. Im Jahre 1981 betrug die Kapazitätsauslastung dieser Industrie 
damit 89%. Die Produktion fiel danach, bis auf leichte Zwischenerholungen in den 
Jahren 1984, 1985 und 1988, auf den Tiefststand von rd. 6.500 Personenwagen 
im Jahre 1989, der einer Kapazitätsauslastung von rd. 7% entsprach. 






























































































































































Abkürzungen und Markierungen. Κ Α.· Kapazitätsauslastung; fett gedruckte Zahlen kennzeichnen 
die Maxima und Minima der jeweiligen Spalte. 
Anmerkung: Bekannt ist die installierte Montagekapazität im Zweischichtbetrieb der beiden Se-
kundärhersteller zu Beginn der Montage im Jahre 1975 und die 1981 voll ausgebaute Kapazität. 
Die Ausbaustufen der Montagekapazitàt zwischen diesen beiden Zeitpunkten wurden analog zur 
tatsächlichen Personenwagenmontage geschätzt. 
Die Volkswagen- und die Peugeot-Produktion entwickelten sich zum Teil grund-
legend unterschiedlich. Peugeot montierte im Anfangsjahr noch weniger als die 
Hälfte von Volkswagen, holte seinen Konkurrenten aber im folgenden Jahr schon 
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fast em Volkswagen wurde dann 1977 von Peugeot überholt Im Jahre 1979 
hatte Volkswagen aufgrund unzureichender Verkaufe seinen ersten Produktions-
ruckgang, wahrend Peugeot seine jahrliche Produktionssteigerung bis 1981 fort-
setzte In diesem Jahr maximaler Produktion beider Sekundarhersteller montierte 
Peugeot mehr als die doppelte Stuckzahl von Volkswagen Im Durchschnitt der 
Montagejahre lag die Produktion von Peugeot mehr als 100% über der von 
Volkswagen 
Wahrend der gesamten Montagephase bis 1990 erreichte Peugeot nur im Jahre 
1981 mit 99% die volle Kapazitätsauslastung, die niedrigste war mit 9% im Jahre 
1989 Seme durchschnittliche Kapazitätsauslastung betrug 58% Volkswagen 
hatte mit 77% seine höchste Kapazitätsauslastung in den Jahren 1977 und 1978 
Die niedrigste trat mit 1% im Jahre 1988 ein Durchschnittlich kam Volkswagen 
auf eine Auslastung von 37% Die Personenwagenindustrie war durchschnittlich 
zu 49% ausgelastet 
Als eine der Schlußfolgerungen ergibt sich, daß der nach 1981 verheerende 
Ruckgang der Personenwagenverkaufe und ihrer Produktion bis 1990 weder den 
Erwartungen der nigerianischen Regierung, ihrer Berater noch denen der Primar-
hersteller entsprach Ein Indiz fur die positive Einstellung Nigerias zum Wachstum 
des Marktes war 1976 die Ausschreibung einer dritten Montage mit einer Min-
destkapazitat im Einschichtbetneb pro Jahr von 100 000 Personenwagen Ferner 
plante die Regierung noch im vierten nationalen Entwicklungsplan (1981-1985) 
eine Kapazitatsausweitung Die Personenwagenindustrie erwartete 1983, daß sich 
die Nachfrage erholen und 1990 wieder das Niveau von 1981 erreichen wurde 
Die Politik der Regierung fur diesen Industriezweig war inkonsistent und sie ent-
sprach auch nicht der Klausel in den Partnerschaftsvertragen, wonach sich die 
Hohe der Einfuhrlizenzen fur Personenwagen nach der Differenz zwischen Bedarf 
und Montagekapazitat bestimmen sollte Peugeot und Volkswagen konnten 1981 
mindestens 100 000 Personenwagen herstellen Bei einem Bedarf von 106 000 
hatten statt 15 445 höchstens 6 000 Einfuhrlizenzen fur Personenwagen ausgege-
ben werden dürfen Im folgenden Jahr hatten überhaupt keine Lizenzen fur diesen 
Zweck bereitgestellt werden sollen, es wurden aber 10 285 ausgefertigt Als 1983 
die Einfuhrrestriktionen verschärft wurden, machte die Regierung keinen Unter-
schied zwischen Fertigwaren und solchen Gutern, die die lokale Industrie zur Pro-
duktion benotigte Auch fur den Import von CKD-Satzen durch die Sekundarher-
steller und von Halbfabrikaten durch die Zulieferindustrie mußten Lizenzen bean-
tragt werden Das zeugte von einer onentierungslosen Industnepolitik Wie bereits 
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aus Kapitel 3 3 hervorging, lag die Forderung der Zulieferindustrie unabhängig von 
Konjunkturell lussen von Beginn an im argen Mit den im September 1986 ein-
setzenden Maßnahmen der Regierung wurde die Forderung der Personenwagen-
industrie bis auf einen Schutzzoll völlig aufgegeben, obwohl das damalige Struk-
turanpassungsprogramm auch die Forderung der Industrie zum Ziel hatte 
Peugeot betrieb mit der Beschrankung seiner Angebotspalette auf zwei Modelle 
und mit deren dauerhafter Beibehaltung eine erfolgreiche Produktpolitik Volks-
wagen hatte in dieser Hinsicht eine weit weniger glückliche Hand Zwar war das 
Modell „Käfer" im Rahmen seiner Marktmoglichkeiten sehr erfolgreich, aber es 
gelang dem Sekundarhersteller nicht, ein damit vergleichbar erfolgreiches Volks-
wagen-Modell im Mittelklassesegment anzubieten In der Montageperiode (1975-
1990) fand achtmal ein Modellwechsel statt Das verursachte nicht nur Mehr-
kosten, sondern verunsicherte offenbar auch die Kaufer solcher Fahrzeuge 
3.6.2 Regulative Regierungseingriffe 
Die Lizenzierung der Einfuhr von Personenwagen unter zwei Litern Hubraum und 
der Zollvorteil beim Import von CKD-Satzen sollten die verminderte Konkurrenz-
fähigkeit der lokalen Industrie ausgleichen Die Preisgenehmigung hatte den 
Zweck, die Inflation zu dampfen Die Lizenzierung des Importes von CKD-Satzen 
sollte die Zahlungsbilanz entlasten 
Im Jahre 1974 erließ die nigerianische Regierung im Zuge der Inflationsbekamp-
fung eine Bestimmung, die verschiedene Guter, u a Automobile, einem Verfahren 
der Preisregulierung unterwarf „ to ensure that the benefits of reduced duties 
are passed down to the consumer The new prices of motor vehicles fixed by the 
Ministry, and which have been agreed to by the motor companies, are net 
prices "484 Hierin kam das verständliche Interesse der Regierung zum Ausdruck, 
überhöhte Gewinnspannen in der Personenwagenindustrie und bei ihren Einzel-
handlern zu verhindern 
Dieses Verfahren erfaßte mit Aufnahme der Montage im Jahre 1975 auch lokale 
Personenwagen Erst im Rahmen des Strukturanpassungsprogramms entfiel 1986 
die Preisreguherung 
Federal Republic of Nigeria, Government Notice No 589, S 659ff 
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Die elfjährigen Erfahrungen der Personenwagenindustrie485 mit dieser Bestim-
mung zeigten jedoch, daß sie von der staatlichen Verwaltung mißbräuchlich dazu 
benutzt wurde, die Preise stets auf einem Niveau zu halten, das unter den tatsäch-
lichen Kosten lag Die Genehmigung von Preiserhohungsantragen wurde in der 
Regel über Monate verzögert Bestimmte Kostenerhohungen, beispielsweise auf-
grund von Steuererhöhungen oder Wechselkursanderungen, wurden nicht als 
preiserhöhend anerkannt. Anträge wegen Verteuerung von ζ В der Frachtkosten 
oder der CKD-Preise hatten die geringste Chance, genehmigt zu werden. 
Vermutlich wollte die nigerianische Regierung mit dieser Methode erreichen, daß 
die Primärhersteller solche, den Preis der lokalen Personenwagen beeinflussenden, 
Kosten durch eine Senkung des Preises der CKD-Satze ausgleichen wurden In 
diesem Sinne ging ihre Preispolitik sicher teilweise auf, denn die Preise für die 
CKD-Sätze stiegen unverhältnismäßig wenig. Die Sekundärhersteller waren von 
Zeit zu Zeit gezwungen, die Handelsmarge ihrer Einzelhändler zu kurzen, um ihre 
Verluste zu verringern. Die Handler weigerten sich dann aber, die Personenwagen 
noch zu vertreiben, weil damit ihre Kosten nicht mehr gedeckt waren 
Die restriktive Preispolitik der nigerianischen Regierung hatte aber auch zur Folge, 
daß die Sekundärhersteller alle Maßnahmen unterließen, die sich auf die Herstell-
kosten erhöhend auswirken konnten Hierzu gehörten Investitionen in den Aufbau 
einer Komponenteneigenfertigung und der Kauf lokal produzierter Komponenten, 
deren Einstandspreis mindestens doppelt so hoch lag wie der im CKD-Satz. Damit 
gerieten sie jedoch in Konflikt mit ihrer vertraglichen Zusage, drei Jahre nach Be-
ginn der Montage eine Komponenteneinbauquote von 30% zu erreichen 
Die nigerianische Regierung hatte im Partnerschaftsvertrag die Lizenzierung der 
Personenwageneinfuhr mit einem Hubvolumen unter zwei Litern zugesagt. 
Diese Regelung sollte verhindern, daß mehr Wagen dieser Hubraumklasse einge-
führt wurden, als ergänzend zur Montagekapazität erforderlich waren. Die Se-
kundärhersteller sollten bei Erreichen der erforderlichen Montagekapazitat den ge-
samten Bedarfs des Landes unter zwei Litern Hubraum decken können Die ent-
sprechende Verordnung trat im April 1975 in Kraft ^ 6 
Die Regierung erteilte jedoch in allen Jahren vom Montagebeginn bis zum Ende 
des Partnerschaftsvertrages im Jahre 1982 mehr Einfuhrlizenzen an die „Übrigen" 
Vgl. Nigerian Automotive Manufacturers Association, mündliche Informationen 
Vgl Federal Republic of Nigeria, Government Notice No 496, Lagos 1975, S. 565. 
160 
als vertraglich vereinbart 487 Diese Maßnahme schadete in erster Linie dem Lande 
selbst Denn der von den „Übrigen" abgedeckte Personenwagenbedarf hatte die 
Montagestuckzahl der Sekundarhersteller erhohen und damit ihre wirtschaftliche 
Basis verbreitern können 
Im Jahre 1983488 wurden auch eine Lizenzierung des Imports von CKD-Sätzen 
eingeführt, die bis 1986 andauerte Daß in dieser Periode keine Wagen unter zwei 
Litern Hubraum importiert werden durften, kam den Sekundarherstellern nicht zu-
gute Ihre Kapazitätsauslastung sank von 72% im Jahre 1982 auf 30% im Jahre 
1986 Sie mußten wegen des Mangels an CKD-Satzen ihre Montage bis zu vier 
Monaten pro Jahr stillegen 489 Als 1986 die Lizenzierung der CKD-Satze aufge-
hoben wurde, konnte die Montageindustrie davon nicht profitieren, weil 
gleichzeitig die des Imports von Personenwagen entfiel 490 In den sechzehn hier 
behandelten Jahren seit 1975 wirkte sich also die Lizenzierung von Personen-
wageneinfuhren unter zwei Litern Hubraum fur ihre Montage kaum fordernd aus 
Nach dem Partnerschaftsvertrag sollte die Einfuhr von CKD-Satzen mit einem 
Schutzzoll belegt werden, der zehn Prozentpunkte gunstiger war als der Zollsatz 
fur Personenwagen Diese Bedingung wurde durch die Regierung vom Anfang der 
Montage an eingehalten (siehe Tabelle 13)491 
Peugeot wurde wegen des im Vergleich zum Volkswagen-Standort Lagos (Hafen) 
benachteiligten, sogenannten „Hinterland"-Standortes Kaduna m Nord-Nigeria fur 
den CKD-Import ein Zollvorteil gewahrt Anfangs sollte er laut Vertrag 60 nige-
rianische Pfund betragen Er wurde jedoch in einen verringerten Zollsatz geändert, 
der bis 1986 zehn Prozentpunkte und 1987 noch fünf Prozentpunkte mehr war als 
der von Volkswagen 492 
Vgl Nigerian Automotive Manufacturers Association, mündliche Informationen 
Vgl Federal Republic of Nigeria, Economic Stabilisation (Temporary Provisions) (Import Prohi-
bition) Order 1983, Lagos 1983 
Vgl Lange, Daniel, „Managing Director" von Peugeot Automobile Nigeria, Pressekonferenz, 
Kaduna 3 11 1986, S 1 und 3 Vgl auch Nigerian Automotive Manufacturers Association, 
mündliche Informationen 
Vgl Nigerian Automotive Manufacturers Association, mündliche Informationen 
Von den sukzessive verabschiedeten Verordnungen wurden nur diejenigen aufgeführt, die fur 
den betreffenden Zeitraum repräsentativ waren, d h einige verfugte Zollsätze wurden aus 
Inkonsistenzgrunden von der nigerianischen Regierung wieder zurückgezogen und sind des-
halb hier nicht berücksichtigt Vgl Nigerian Automotive Manufacturers Association, mündliche 
Informationen 
Vgl Nigerian Automotive Manufacturers Association, mündliche Informationen 
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Abkürzungen I Motorhubvolumen in Litern, ZS Zollsatz, Diff Differenz in Prozentpunkten zum 
Zollsatz fur importierte Personenwagen, η ζ nicht zutreffend > 
Anmerkung Bis 1981 bezog sich der jeweilige Zollsatz auf die Unterschreitung der Bezugsgroße 
der Zollsätze, ab 1982 galt der fur die Unterschreitung der Bezugsgröße anzuwendende Zollsatz 
auch fur die Bezugsgroße selbst 1981 bestimmte sich der Zollsatz fur Personenwagen nach dem 
C&F-Preis („cost & freight"), wobei Wagen mit einem C&F-Preis unter 5 000 Naira mit 33,3% und 
darüber, unter 10 000 Naira mit 50% verzollt wurden, wahrend sich die Zollsatze fur CKD-Satze 
weiterhin nach dem Hubraum richteten Im Jahre 1982 richtete sich der Zollsatz von CKD-Satzen 
fur die lokale Montage von Personenwagen und fur die Einfuhr von Personenwagen gleichermaßen 
nach der Bezugsgroße „C&F-Preis" oder „Motorhubraum" Angewendet wurde jeweils diejenige 
Bezugsgroße, die den höheren Zoll erbrachte, d h 25% fur CKD-Satze bzw 50% fur Personen-
wagen mit einem C&F-Preis bis 5 000 Naira oder 1,8 Liter Hubvolumen und 37,5% fur CKD-Sätze 
bzw 75% fur Wagen mit einem C&F-Preis nicht über 10 000 Naira oder 2,0 Liter Hubvolumen 
Im Jahre 1978 erhöhte die nigerianische Regierung zur Verbesserung ihrer Ein-
nahmen den Zoll fur CKD-Satze auf 25% bzw 50% und den von importierten 
Personenwagen auf 50% bzw 100% Damit verbesserte sich der Zollvorteil fur 
CKD-Satze auf 25 bzw 50 Prozentpunkte Diese Zollstruktur wurde drei Jahre lang 
beibehalten Offensichtlich hatte die Regierung nach dreijährigen Erfahrungen seit 
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Beginn der Montage eingesehen, daß der Zollvorteil bei CKD-Sätzen von zehn Pro-
zentpunkten für die Sekundärhersteller zu niedrig war, um mit lokal montierten 
gegen importierte Personenwagen konkurrieren zu können. 
Die zivile Regierung senkte 1981, vermutlich wegen der inzwischen wieder erhöh-
ten Öleinnahmen, den für importierte Personenwagen anfallenden Zoll, indem sie 
die Zollbezugsgröße veränderte. Für Wagen mit einem C&F-Preis von unter 5.000 
Naira wurde der Zollsatz mit 33 1/3% festgelegt, für solche mit einem C&F-Preis 
zwischen 5.000 und 10.000 Naira mit 50%. Damit veränderte sich die Zolldiffe-
renz zu CKD-Sätzen so, daß bestenfalls ein Zollvorteil von 25 Prozentpunkten und 
im ungünstigsten Fall ein Zollnachteil von 16 2/3 Prozentpunkten entstand. Diese 
Regelung verstieß also teilweise gegen die Partnerschaftsverträge. 
Aufgrund von Protesten der Sekundärhersteller wurde die Bezugsgröße der Zoll-
sätze 1982 geändert. Auch erhöhte die Regierung die Zollsätze wegen der sich seit 
Mitte 1981 abzeichnenden Wirtschafts- und Finanzkrise für importierte Personen-
wagen mit 50% bzw. 75% auf fast das Niveau, das von 1978 bis 1980 gegolten 
hatte. Der Zollsatz von CKD-Sätzen bis 1,8 Liter Motorhubraum betrug abhängig 
vom C&F-Preis 25% oder 37,5%. Deshalb konnte die Zollvergünstigung im Ver-
gleich mit Personenwagen 12,5, 25 oder 50 Prozentpunkte betragen. 
Im Jahre 1983 wurde für den Zollsatz von CKD-Sätzen und Personenwagen als Be-
zugsgröße wieder das Motorhubvolumen eingeführt. Der Zollvorteil von CKD-Sät-
zen für die Montage von Wagen mit einem Motorhubraum bis 1,8 Litern wurde 
25 Prozentpunkte und der bis zwei Liter Motorhubraum 37,5 Prozentpunkte. 
Als sich die Wirtschafts- und Finanzkrise 1984 verschärfte erhöhte die Regierung 
die Zollsätze für CKD-Sätze auf 35% bzw. 50% und die für Personenwagen auf 
70% bzw. 100%. Der Zollvorteil vergrößerte sich auf 35 bzw. 50 Prozentpunkte. 
Er wurde jedoch durch die gleichzeitige Einführung der „Excise Duty" für lokal 
montierte Wagen in Höhe von 5% des Verkaufspreises absorbiert. Diese Zoll-
struktur galt bis 1986. 
Im Jahre 1987 führte die Regierung eine weitere Hubraumklasse bis 1,6 Liter ein; 
gleichzeitig senkte sie die CKD-Zollsätze. Sie betrugen in den drei Hubraumklassen 
15%, 20% bzw. 25%. Die „Excise Duty" wurde abgeschafft. Die Zollsätze für 
importierte Personenwagen betrugen den jeweils doppelten Satz. Die für Peugeot 
bis dahin geltende „Hinterland"-Vergünstigung von zehn Prozentpunkten wurde 
auf fünf Prozentpunkte reduziert. 
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Im Jahre 1988 änderten sich die Zollsätze erneut und blieben bis 1990 dieselben. 
Die Grenze der untersten Hubraumklasse wurde von 1,6 Liter auf 1,5 Liter Motor-
hubraum abgesenkt und dafür ein Zollsatz von 25% für CKD-Sätze festgelegt. Die 
Hubraumklasse bis 1,8 Liter wurde abgeschafft; der Zollsatz für CKD-Sätze bis zu 
einem Hubraum von zwei Litern wurde ebenfalls 25%. Die Zollvergünstigung für 
CKD-Sätze der beiden Zollklassen betrug 10 bzw. 25 Prozentpunkte. Gleichzeitig 
mit dieser Zolländerung fiel die „Hinterland"-Vergünstigung für Peugeot weg. 
Als Zusammenfassung ergibt sich, daß die nigerianische Regierung mit der Preis-
regulierung wahrscheinlich Preiserhöhungen der Primärhersteller und anderer 
Automobilproduzenten für CKD-Sätze bzw. Personenwagen dämpfen konnte. Da-
durch wurde der Kauf eines importierten oder lokal montierten Personenwagens 
für mehr Nigerianer erschwinglich. Andererseits wurde durch diese Maßnahme die 
Bereitschaft der Sekundärhersteller, Komponenten selbst herzustellen oder sie von 
der Zulieferindustrie zu kaufen, negativ beeinflußt. Die Regierung kam jedoch 
offenbar in der Zeit der Gültigkeit der Preisbestimmung nicht zu der Einsicht, daß 
sie mit dieser Preispolitik ihre eigene Importsubstitutionspolitik untergrub. 
Der weitere Aufbau der Montageindustrie wurde auch durch die über das verein-
barte Maß hinausgehende Zuteilung von Importlizenzen für Personenwagen 
negativ beeinflußt. Zur Stagnation und sogar zu einem teilweisen Abbau in diesem 
Industriezweig in Form von Entlassungen kam es, als die Einfuhr von CKD-Sätzen 
lizenziert und ihr Import erheblich eingeschränkt wurde. 
Mit Ausnahme von 1981 gewährte die nigerianische Regierung den Sekundär-
herstellern für den Import von CKD-Sätzen die 1972 vereinbarte Zollvergünstigung 
von mindestens zehn Prozentpunkten gegenüber importierten Personenwagen. Sie 
hielt sich auch dann noch daran, als 1983 ein vertragsloser Zustand begann, weil 
sich Regierung und Primärhersteller nicht auf einen neuen Partnerschaftsvertrag 
einigen konnten. In zwölf dieser fünfzehn Jahre überschritt die Vergünstigung so-
gar die ursprünglich vereinbarten zehn Prozentpunkte. 
Die Wirksamkeit der Zollvergünstigung hing aber davon ab, ob beim Automobil-
import der offizielle Zollsatz entrichtet wurde, was zu bezweifeln war: „... the 
average actual duty rates are much less, due to the prevalence of bribery and 
corruption which ensures that any .rent-seeking' importer with the foreign 
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exchange and a few more naira to ,grease' the hands of .rent-seeking' customs 
officials can get away with payment of the lowest or a token rate of duty "493 
Die sechsmalige Änderung der Zollsatze sowie eine dreimalige Änderung ihrer Be-
zugsgroßen zeugte nicht von einer klaren und dauerhaften Industnepolitik 
3.6.3 Importsubstitution in der Personenwagenmontage 
Eines der wichtigsten Ziele der nigerianischen Regierung, die sie mit der Schaffung 
der Personenwagenindustrie verband, war die Substitution eines stetig ansteigen-
den Komponentenanteils aus den CKD-Satzen, um Devisen einzusparen 
Gemäß den Partnerschaftsvertragen von 1972 (siehe Kapitel 3 5 5) mußten die 
Primarhersteller Peugeot und Volkswagen dafür sorgen, daß ihre Sekundarherstel-
ler bis zum Ende des dritten Jahres nach Aufnahme der Montage (März 1978) eine 
lokale Komponenteneinbauquote von 30% erreichten Nach den Vorstellungen 
der Regierung sollten die Sekundarhersteller 1985 eine Quote von 80%494 und 
100% im Jahre 1988495 erreichen 
Die Komponenteneinbauquote sollte nach dem Partnerschaftsvertrag als prozen-
tualer Anteil der Ab-Werk-Preise der durch lokale Beschaffung aus dem CKD-Satz 
entfallenen Komponenten am gesamten Umfang des CKD-Satzes errechnet wer-
den Unabhängig von dem gesteckten Einbauziel waren die Sekundarhersteller 
über ihre Primarhersteller dazu verpflichtet, alle in Nigeria verfugbaren Komponen-
ten zu verwenden, wenn sie ihren Qualitätsansprüchen genügten Die Ablehnung 
von Komponenten sollte jedoch nicht ohne Begründung erfolgen dürfen, ferner 
waren Vorschlage zur Mangelbeseitigung vorgesehen Auch sollten sich die Pri-
marhersteller - ausdrücklich nur im Partnerschaftsvertrag mit Volkswagen erwähnt 
- bestmöglich dafür einsetzen, daß ihre Lieferanten sich in der nigerianischen Zu-
lieferindustrie engagierten 
Uwujaren, Gilbert Ρ , Reflection on Nigeria's Industrialization Strategy The Case of the Auto­
mobile Industry, in Nigerian Journal of Development Studies, Vol 2, No 2, Vine Press, Enugu 
1982, S 153 
Vgl Ibie, Cromwell Osamaro (er gilt als geistiger Vater der Automobilindustrie in der nigeriani­
schen Regierung), The Effects of recent Tariff Changes on Local Industries, Rede vor der 
Sektion der Industrievereinigung des Bundesstaates Ogun, о О (Nigeria) 18 3 1987, S 8 
Vgl Uwujaren, Gilbert Ρ, S 151 
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Der Primarhersteller Volkswagen wies 1977 in einer an die nigerianische Regierung 
gerichteten Studie zum Aufbau einer Zulieferindustrie in Nigeria496 auf die Not-
wendigkeit hin, wahrend des Aufbaues einer Automobilmdustrie fur die Montage 
und die Herstellung von Komponenten höhere Kosten in Kauf zu nehmen 497 Dar-
auf hatte 1966 auch schon Arthur D Little hingewiesen 498 Die höheren Kosten 
konnten entweder über den Kaufpreis von den Kaufern lokal hergestellter Perso-
nenwagen getragen oder durch Regierungssubventionen fur die heimische Auto-
mobil- und Zulieferindustrie gedeckt werden Im ersteren Falle benotige die hei-
mische Automobilmdustrie wirksamen Schutz gegen die Einfuhr von Personen-
wagen Als Beispiel wurden Zollsatze bis zu 300% im Iran erwähnt4" Möglicher-
weise als Reaktion auf solche Vorhaltungen erhöhte die Regierung ab 1978 den 
Zollvorteil fur den Import von CKD-Satzen auf 25 bzw 50 Prozentpunkte (siehe 
Kapitel 3 6 2) Die restriktive Preispolitik der Regierung nach dem „Price Control 
Act" (siehe Kapitel 3 6 2) schrankte jedoch den damit gewonnenen Spielraum der 
Sekundarhersteller in ihrer Preiskalkulation wieder ein 
Die lokal beschaffbaren Komponenten waren mindestens doppelt so teuer wie 
importierte Diese Mehrkosten konnten die Sekundarhersteller mit den genehmig-
ten Preisen ihrer montierten Wagen nicht abdecken Außerdem waren die Verfüg-
barkeit der lokalen Komponenten und ihre Qualltat ein Problem 
Im zweiten nationalen Entwicklungsplan hatte die Regierung auch den Ausbau der 
Zulieferindustrie in der Planperiode von 1970 bis 1974 vorgesehen, jedoch nicht 
fur die Durchfuhrung gesorgt Lokale Unternehmer waren wegen fehlender Infra-
struktur und mangelnder staatlicher Unterstützung am Engagement in der 
Zulieferindustrie kaum interessiert, sie fanden in anderen Bereichen der Wirtschaft 
lukrativere Geschaftsmoghchkeiten Bemühungen der Primarhersteller Peugeot 
und Volkswagen, ihre Zulieferer fur den Aufbau einer Komponentenfertigung in 
Nigeria zu interessieren, hatten ebenfalls nur wenig Erfolg, da diese unter den 
gegebenen Umstanden keine rentablen Entfaltungsmöglichkeiten sahen Volks-
wagen versuchte ζ В 100 seiner Zulieferer fur ein solches Engagement zu interes­
sieren, jedoch nur zehn Firmen folgten diesem Ruf, wegen Unwirtschaftlichkeit 
Vgl Volkswagenwerk AG, The Establishment and Development of a Motor Vehicle Supply 
Industry as a major factor of Industrialisation in Nigeria, Wolfsburg 1977 
Die Beratungsfirma Arthur D Little hatte die nigerianische Regierung bereits in ihrer Studie von 
1966 darauf hingewiesen, daß Montageunternehmen nur dann Komponenten lokal beschaf-
fen wurden, wenn sie nicht teurer seien, als in CKD-Satzen importiert (siehe Kapitel 3 5 1) 
Vgl Arthur D Little Ine , 1966, S 20 






gaben diese ausländischen Zuheferfirmen ihr Engagement in Nigeria wahrend der 
achtziger Jahren wieder auf 50° Komponenten selbst herzustellen, kam fur die 
Sekundarhersteller auch nicht in Frage Der Grund dafür waren deren hohe 
Kosten, die sich in der Kalkulation der Preise fur lokal gefertigte Personenwagen 
wegen der Preispolitik der Regierung nicht verrechnen ließen Im übrigen waren 
die Möglichkeiten der Sekundarhersteller, Komponenten selbst zu produzieren, 
wegen des Fehlens der dafür notwendigen Lizenzen traditionell gering 
Im Jahre 1978 forderte die nigerianische Regierung von den Primarherstellern den 
Nachweis, die vertraglich vereinbarte Komponenteneinbauquote von 30% erreicht 
zu haben Außerdem sollten sie eine Liste der lokal produzierten Komponenten 
getrennt nach selbst gefertigten und lokal beschafften Komponenten vorlegen 501 
Die Regierung war natürlich über den Stand dieser Angelegenheit einmal durch 
ihre Vertreter in den „Board of Directors" und zum anderen durch das „Standing 
Technical Committee" im Bilde Die beiden Primarhersteller waren zu diesem 
Nachweis nicht in der Lage Die lokale Beschaffung beschrankte sich bis dahin auf 
Verbrauchsmateriahen wie Schmierfette und Schweißgas, die ohnehin nicht Teil 
des CKD-Satzes waren Streng genommen konnten diese Einkaufe nach den Be-
dingungen des Partnerschaftsvertrages gar nicht der Komponenteneinbauquote 
zugerechnet werden Als Prozentsatz vom CKD-Satz ausgedruckt machten sie 
rechnerisch weniger als 5% aus 502 
Die ausbleibende Importsubstitution, die zugleich einen Verstoß der Primarherstel-
ler gegen den Partnerschaftsvertrag darstellte, ware Anlaß zu einem konstruktiven 
Dialog zwischen den Vertragspartnern und zu Maßnahmen gewesen Das hatte 
unter Berücksichtigung der gemachten Erfahrungen eine Neubewertung ermög-
licht 
Die Regierung beschrankte sich jedoch auf eine Ermahnung ihrer Vertragspartner 
und räumte ihnen ein, das Komponenteneinbauziel von 30% bis Ende 1979 zu 
erreichen, also ein Jahr spater als vereinbart Damit war die Drohung verbunden, 
die staatliche Unterstützung einzuschränken, wenn das vorgegebene Ziel nicht 
erreicht wurde Die Sekundarhersteller konnten auch dieses Ziel nicht einhalten. 
Die von der nigerianischen Regierung angedrohten Konsequenzen blieben jedoch 
aus 
Vgl Nigerian Automotive Manufacturers Association, mündliche Informationen 
Vgl Federal Republic of Nigeria, Federal Ministry of Industries, Auskünfte, Abuja 1991 
Vgl Nigerian Automotive Manufacturers Association, mündliche Informationen 
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Offensichtlich durch die bei der Importsubstitution ausbleibenden Erfolge verun-
sichert, gab die nigerianische Regierung 1980 eine Studie zur Lebensfähigkeit der 
lokalen Zulieferindustrie503 in Auftrag Eine solche Studie war von Arthur D Little 
bereits 1966 vorgeschlagen worden.504 
Gills unterstellte in seiner Studie Peugeot und Volkswagen, am Aufbau der Zu-
lieferindustrie in Nigeria nicht interessiert zu sein. Sie leisteten dagegen Wider-
stand oder sabotierten sie sogar, weil eine zunehmende Verringerung des CKD-
Umfanges den Komponentenumsatz der Primarhersteller, der als ein gutes Ge-
schäft gesehen werde, vermindere.505 Gills war der internationale Beitrag von 
Peugeot und Volkswagen zum Aufbau von Automobil- und Zulieferindustrien im 
Zusammenarbeit mit ihren heimischen Lieferanten, ζ В in Brasilien - allerdings un­
ter anderen Bedingungen506, spätestens durch die Kontakte mit beiden Unter-
nehmen während der Ermittlungen für die Studie bekannt Die von der Beratungs-
firma geäußerte Vermutung entbehrte jeglicher Grundlage 
Hervorgehoben wurde von Gills auch das geringe Interesse der überseeischen Zu-
lieferer der Primarhersteller an einem Engagement in der Zulieferindustrie Nigerias 
Als Grund für diese Haltung hätten sie schlechte Geschäftserfahrungen mit Nige-
rianern angeführt.507 
Die Beratungsfirma legte der nigerianischen Regierung nahe, auf die Personen-
wagenindustrie disziplinierend einzuwirken. „... the assemblers must be told in 
strong language that the government does not intend to abandon its responsibility 
to develop a fully integrated automotive industry."508 
Gills meinte auch, das „Standing Technical Committee", dem nach den Partner-
schaftsvertrágen eine Verbindungsfunktion zwischen Regierung und Sekundarher-
stellern zukam, habe diese nicht im Sinne der Aufgabe genutzt.509 
Für einen erfolgreichen Ausbau der Zulieferindustrie erschien der Beratungsfirma 
die Übernahme der Führerschaft für eine Integration lokaler Komponenten durch 
5 0 3
 Vgl Gills (Nigeria) Limited. 
5 0 4
 Vgl Arthur D Little Ine , 1966, S 4 
5 0 5
 Vgl Gills (Nigeria) Limited, S 61 
5 0 6
 Vgl Lange, Daniel, „Managing Director" von Peugeot Automobile Nigeria, Ansprache „The 
Development Problems of the Passenger Car Industry in Nigeria An Overview of the PAN 
Experience", Lagos 1988 
5 0 7
 Vgl. Gills (Nigeria) Limited, S 2. 
5 0 8
 Gills (Nigeria) Limited, S 61 
5 0 9
 Vgl. Gills (Nigeria) Limited, S 65f 
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die Sekundarhersteller erforderlich Eigenfertigung von 15% der zum CKD-Satz 
gehörenden Komponenten innerhalb der nächsten drei Jahre, direkte Verwendung 
zumindest der wenigen in der Zulieferindustrie verfugbaren Komponenten, Forde-
rung des Engagements der Zulieferer ihrer Pnmarhersteller in Nigeria, Unter-
stutzung bei der Standardisierung von Komponenten, Verringerung der Anzahl 
montierter Modelle, Schaffung eines gemeinsamen Forschungs- und Schulungs-
zentrums 51° 
Der nigerianischen Regierung kam nach der Studie die Aufgabe zu „With the 
government's policy on industrialisation clearly stated, one expects that its major 
role will be to provide the right industrial atmosphere for both the vehicle 
assemblers and component parts manufacturers to operate with very little diffi-
culty so that they can achieve their targets "511 
Als die wichtigsten Elemente einer lebensfähigen Zulieferindustrie sah die Studie 
Nicht in Nigeria hergestellte Automobilmarken und -modelle sollten von der Ein-
fuhr ausgeschlossen werden Die Sekundarhersteller sollten außer CKD-Sätzen Per-
sonenwagen nur eingeschränkt importieren Die Zulieferindustrie sollte viel bessere 
tanfare Anreize erhalten Den Sekundarherstellern musse die Verwendung der 
lokalen Komponenten zwingend auferlegt werden Die Regierung solle alle Regie-
rungsprojekte, die zur Produktion von Rohmaterialien fur die Zulieferindustrie 
notwendig seien, umgehend in Angriff nehmen Auch musse sie fur das Entstehen 
einer Werkzeugmaschinenfabrik, einer modernen Gießerei, einer Schmiede, eines 
Galvanisierbetriebes und eines Preßwerkes sorgen 512 
Eine bessere Forderung der Zulieferindustrie war der nigerianischen Regierung 
bereits in der Studie von Arthur D Little im Jahre 1966 nahegelegt worden 513 Das 
im zweiten nationalen Entwicklungsplan zu Beginn der siebziger Jahre vorgese-
hene Forderprogramm der nigerianischen Regierung fur die Zulieferindustrie 
wurde jedoch nicht in Angriff genommen Im vierten Entwicklungsplan (1981 bis 
1985) fanden sich Projekte wieder, die von der Beratungsfirma Gills vorgeschlagen 
worden waren Aber auch sie wurden größtenteils nicht realisiert. 
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Die nigerianische Regierung beauftragte 1980 eine Beratungsfirma mit der Bewer-
tung des Sekundarherstellers Volkswagen 514 In dem der nigerianischen Regierung 
im Januar 1981 vorgelegten Bericht kritisierte die Beratungsfirma PAI Associates 
International (PAI), daß Volkswagen sechs Jahre nach Montagebeginn nur zehn 
Prozent seines Materialbedarfes lokal einkaufe Dabei handele es sich hauptsäch-
lich um Verbrauchsmatenal wie Klebstoffe, Decklacke, Schmierstoffe 515 Der Kom-
ponentenanteil daran betrage beim Modell „Passat" 4,7%, bei der Montage der 
Modelle „Käfer" und „Audi 100" wurden gar keine lokalen Komponenten ver-
wendet 516 Batterien seien früher einmal lokal beschafft worden Da aber deren 
Qualität unzureichend gewesen sei, wurden sie seit 1980 wieder importiert517 
Als Grunde fur die niedrige Komponenteneinbauquote habe Volkswagen genannt 
Die Verrechnung der Preisdifferenz zwischen importierten und lokal hergestellten 
Komponenten in den Preisen der lokal montierten Personenwagen werde durch 
die nigerianische Regierung unterbunden Die Qualltat mancher lokaler Kompo-
nenten entspräche nicht dem erforderlichen Standard, auch wurden Liefertermine 
von Komponentenherstellern oft nicht eingehalten 518 
Das Problem der Kosten lokaler Komponenten sah PAI jedoch anders „ that the 
problems are more on the management of costs rather than in the difficulty of 
pricing "519 
PAI warnte die Regierung sogar davor, der Automobilindustrie zuviel Unter-
stutzung zu gewahren „ it is our view that overprotection breeds complacency 
and inefficiency We believe that a measure of „Exposure" is always needed to jolt 
the local industry from its apparent slumber and natural propensity to procrasti-
nate"520 
Der Regierung empfahl PAI, die Initiative zu ergreifen Sie solle den Sekundarher-
stellern auferlegen, bis Ende 1983 eine Losung fur die Verwendung aller lokalen 
Komponenten zu finden und bis 1990 die Produktion von Komponenten fur Mo-
toren, Getriebe, Achsen und Lenkungen aufzunehmen 521 
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Daraufhin übergab die nigerianische Regierung Peugeot und Volkswagen 1981 
eine obligatorische Kornponentenhste, die einer Komponenteneinbauquote von 
35% entsprach Diese sollte in den Jahren 1982 und 1983522 erfüllt werden 523 
Außerdem drohte die Regierung Volkswagen an, die Montagehzenz nicht mehr 
verlangern zu wollen, wenn keine entscheidenden Fortschritte bei der Erhöhung 
der Komponenteneinbauquote gemacht wurden 524 
Ein Artikel in „The Nigerian Journal of Development Studies" hob sich von der 
Betrachtungsweise der durch die Regierung beauftragten Beratungsfirmen Gills 
und PAI ab 525 Hierin wurde die Inkonsistenz der nigerianischen Industriepolitik 
kritisiert In den siebziger Jahren sei mit der Montage begonnen worden, die 
innerhalb von drei Jahren eine Komponenteneinbauquote von 30%, bis 1980 eine 
von 50% und bis 1988 eine von 100% schaffen sollte Erreicht habe sie jedoch 
nur eine Quote von unter 10% 
Statt Personenwagen hatte Nigeria zuerst Nutzfahrzeuge montieren sollen, weil 
die Produktionszahlen ersterer zu niedrig gewesen seien Eine solche Politik hatte 
eher zur industriellen Integration von Komponenten gefuhrt und zusätzlich die 
Montage einer begrenzten Zahl Personenwagenmodelle bei angemessenen Stuck-
zahlen tragen können Nachdem jedoch mit der Personenwagenmontage begon-
nen worden sei, hatte die Regierung zwischen 1979 und 1981 noch zusätzlich vier 
Nutzfahrzeugmontageunternehmen aufbauen lassen 526 Die Schaffung einer be-
liebigen Zahl Montageunternehmen wurde jedoch bei Fehlen einer Zulieferindu-
strie den Einfuhrwert von Automobilimporten (Kraftfahrzeuge, CKD-Satze sowie 
Ersatzteile) nicht verringern Eine klare Strategie fur die Automobilmdustrie scheine 
daher zu fehlen Auch ließen andere Maßnahmen der nigerianischen Regierung 
politische Konflikte und einen Mangel an Interesse am Entstehen einer lebensfähi-
gen Automobilmdustrie vermuten Wahrend den lokalen Montageunternehmen 
fur die von ihnen montierten Automobile Schutz vor Personenwagenimporten ver-
sprochen werde, erhohe die Regierung die Zahl der Importlizenzen fur Wagen, die 
auch lokal hatten hergestellt werden können 527 
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Gilbert Uwujaren berief sich auf die Beispiele Brasilien, Argentinien und Kenia Er 
hob die Industriepolitik Brasiliens hervor, die eine durch ausreichende Forderung 
abgesicherte Integration lokaler Komponenten beinhalte und eine vernunftige Be-
schrankung der Zahl montierter Modelle und Montageunternehmen Argentinien 
habe in gleicher Weise wie Nigeria begonnen und deshalb teure Produkte her-
gestellt Die Lage habe sich erst verbessert, als die Zahl der Automobilmarken, der 
Modelle und der Montageunternehmen reduziert wurde Kenia schließlich habe 
zuerst mit der Montage von Nutzfahrzeugen angefangen und spater erst Perso-
nenwagen montiert 528 
Die vier noch zusätzlich geplanten Montageunternehmen fur leichte Nutzfahr-
zeuge sollten nach der Vorstellung von Gilbert Uwujaren nicht auch noch realisiert 
werden Er schlug mit Hinweis auf die Projekte des vierten nationalen Plans statt 
dessen die Schaffung einer Fabrik fur Ersatzteile und Komponenten mit angemes-
sener Kapazität vor, um eine höhere Komponenteneinbauquote erreichen zu kön-
nen 529 
Wegen der sich ab 1983 verschärfenden Wirtschaftskrise wurden aber weder die 
vier weiteren Nutzfahrzeugprojekte noch die Projekte der Zulieferindustrie verwirk-
licht 
Im Jahre 1982 unterbreitete der Primarhersteller Volkswagen der nigerianischen 
Regierung einen Vorschlag zur Gestaltung der Industnepolitik fur die Automobil-
industne 53° Begründet wurde dieser Vorstoß mit den in Nigeria und anderen 
Montagelandern gesammelten Erfahrungen Volkswagen wiederholte im Prinzip 
seine Forderungen von 1977,531 allerdings im Umfang erweitert Danach sollte die 
nigerianische Regierung die Einfuhr von montierten Personenwagen völlig unter-
binden oder, wenn das nicht machbar war, den Einfuhrzoll auf 200% bis 300% 
anheben 532 Die Sekundarhersteller mußten neben einem Gewinneinschluß von 
12-15% ihre Kosten, insbesondere die Kostenerhohungen aus dem Kauf lokaler 
Komponenten, voll in die Verkaufspreise einkalkulieren können 533 
Vgl Uwujaren, Gilbert Ρ, S 156 
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Im März 1983 übergab die Beratungsfirma DIYAM die ihr von der Regierung im 
Juli 1981 in Auftrag gegebene Studie über die Fortschritte der gesamten nigeria-
nischen Automobilindustrie Dann machte DIYAM Vorschlage, wie die Regie-
rungsziele verwirklicht werden konnten 534 DIYAM ging von der Vorgabe der 
Regierung aus, daß samtlich im Lande montierten Automobile bis 1990 aus lokal 
hergestellten Komponenten bestehen sollten 535 
Nach der Studie hatte beispielsweise Peugeot beim Modell „504 GR/АС" eine 
Komponenteneinbauquote von 23,4% Dann seien 7,8 Prozentpunkte lokal be­
arbeitete Komponenten enthalten, der Rest bestehe aus 13,3 Prozentpunkten über 
Komponentenimporteure eingeführte Teile und 2,3 Prozentpunkten Verbrauchs-
matenal Die den Bedingungen des Partnerschaftsvertrages entsprechende Kom-
ponentenembauquote habe also 7,8% betragen 536 Mangelnde Qualität und zu 
hohe Preise waren die in der Studie wiedergegebenen Argumente des Sekundar-
herstellers Peugeot fur die Nichterfüllung der Komponenteneinbauziele 537 Brasi-
lien wurde als ein Land erwähnt, das 1960, also bei Erreichen der Entwicklungs-
stufe der nigerianischen Automobilindustrie von 1982, alle Automobile mit lokalen 
Komponenten aus heimischem Material herstellte 538 
Die wichtigsten von DIYAM gemachten Empfehlungen waren 539 Fur den Erfolg 
der Automobilindustrie sei es unabdingbar, daß die Regierung die von der Nigerian 
Automotive Manufacturers Association an sie herangetragenen Vorstellungen und 
Empfehlungen bei der Gestaltung des Staatshaushaltes oder bei der Entscheidung 
über Automobilimporte und Zollsatze berücksichtige Die Industrie solle sich auch 
auf eine einfache und verläßliche Richtlinie zur Regierungspolitik stutzen können 
Um lokale Produktion zu fordern und einen fairen Wettbewerb zu ermöglichen, 
mußten importierte Wagen einem Mindestzollsatz von 75% unterliegen, der da-
mit ungefähr dreimal so hoch ware wie der fur CKD-Satze Die Sekundarhersteller 
mußten ihre Verkaufspreise mit einem angemessenen Gewinn und unter Einschluß 
sämtlicher Kosten kalkulieren können, damit ein Anreiz bestehe, lokal hergestellte 
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Komponenten zu verwenden Wahrungsrisiken mußten im Preissystem neutralisiert 
werden 
Die DIYAM-Studie wurde 1983 der nigerianischen Regierung übergeben Das war 
zu einem Zeitpunkt, als die Lizenzierung von CKD-Satzen fur die Personenwagen-
industrie und von Komponenten fur die Zulieferindustrie bereits in Kraft war 540 
Zwar wurden wahrend der Lizenzphase (1983-1986) so gut wie keine Personen-
wagen nach Nigeria eingeführt, das konnte aber auf die CKD-Montage und die 
Verwendung lokaler Komponenten keinen positiven Einfluß haben, da die Einfuhr-
lizenzen fur die Automobil- und Zulieferindustrie sehr restriktiv gehandhabt wur-
den Die Importsubstitution erlitt daher einen empfindlichen Ruckschlag Nach 
einer Zeitungsanzeige von Peugeot im Jahre 1983 betrug seine Komponenten-
einbauquote 30%, sie sei 1984 und 1985 auf 10,2% bzw 7,1% zurückgegan-
gen 541 Die Zulieferindustrie zog es zugunsten des eigenen Überlebens oft vor, ihre 
Komponenten an Endverbraucher zu höheren als zu den bei den Sekundarherstel-
lern erzielbaren Preisen zu verkaufen Insgesamt gesehen erfüllten die Zulieferer 
mit dieser Strategie ihre Lieferverpflichtungen nur zu einem Viertel,542 so daß ζ В 
Personenwagen nicht fertig montiert werden konnten, weil lokal bestellte Kompo­
nenten - dabei konnte es sich um ein einzelnes Teil handeln - fehlten 5 4 3 
Im Jahre 1982 waren die Partnerschaftsvertrage von Peugeot und Volkswagen 
ausgelaufen Verhandlungen über eine Erneuerung der Vertrage wurden noch im 
selben Jahr aufgenommen Eine Einigung kam jedoch auch nach mehreren Ver-
handlungsrunden nicht zustande, weil die Regierung die Vertragsbedingungen in 
ihrem Sinne, aber fur die Primarhersteller unakzeptabel, verandern wollte Hin-
sichtlich der Importsubstitution wurde in einem Vertragsentwurf der Regierung 
von 1983 von den Primarherstellern gefordert, 1984 über die Sekundarhersteller 
eine Komponenteneinbauquote von 45% zu erreichen Diese Zielgroße teilte sich 
auf in einen Eigenfertigungsanteil der Sekundarhersteller von 15 Prozentpunkten 
und einen lokalen Zukauf von Komponenten in Hohe von 30 Prozentpunkten Die 
weiteren Ziele fur 1986 und 1989 lauteten +20% bzw +35% (zehn bzw fünf 
Prozentpunkte Eigenfertigung der Sekundarhersteller und zehn bzw 30 Prozent-
punkte Zulieferindustrie), Ende 1989 sollte letztlich eine Komponenteneinbau-
Vgl Economic Stabilisation (Temporary Provisions) (Import Prohibition) Order 1983 
Vgl Peugeot Automobile Nigeria, Zeitungsanzeige, in „The Guardian", Kaduna 5 9 1986 
Vgl Lange, Daniel, S 1 
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Industneministerium, Lagos 1985 
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quote von 100% erreicht werden Die Berechnungsmethode war geändert in 
Summe der Ab-Werk-Preise fur lokal gefertigte Komponenten als Anteil des Ab-
Werk-Preises der mit diesen Komponenten lokal montierten Personenwagen 544 
Zum Jahreswechsel 1984/1985 wurde die zivile Regierung vom Militar gestürzt Im 
Februar 1985 beauftragte die Regierung Buhan ein Komitee der „Chairmen of the 
Boards" der Automobilmdustrie mit der Überprüfung von verschiedenen Aspekten 
der nigerianischen Automobilmdustrie 54S 
Der Bericht des Komitees ging im September 1985 an die nächste Regierung unter 
Babangida Er enthielt Stellungnahmen und Empfehlungen an die Regierung zur 
Rationalisierung des Produktangebotes von Personenwagenmarken und -mo-
deilen, zur Standardisierung von Komponenten, zu CKD-Preisen der Pnmarher-
steller, zur lokalen Komponentenfertigung und zur Komponenteneinbauquote 
sowie zu den Bedingungen eines überarbeiteten Partnerschaftsvertrages, der mit 
Unterbrechungen seit 1982 zwischen nigerianischer Regierung und den Pnmar-
herstellern verhandelt worden war 
Die Schaffung des Komitees erinnerte an einen Vorschlag von DIYAM, die Mei-
nung der Automobilmdustrie einzuholen, wenn die Regierung über diesen Indu-
striezweig Entscheidungen fallen wolle546 
Im November 1985 rief der neue Industrieminister die Mitglieder des Komitees mit 
dem Ziel zusammen, die Rationalisierung der Automobilmdustrie zum Zwecke des 
wirksamen Beitrages zur nigerianischen Wirtschaft zu besprechen 547 Der Minister 
erinnerte an den Plan, innerhalb eines Jahrzehnts die meisten Komponenten bei 
den Sekundarherstellern oder in der nigerianischen Zulieferindustrie zu produzie-
ren Der lokale Mehrwert lage aber unter 20% montierter Personenwagen Die 
lokalen Zulieferer wurden wie die Sekundarhersteller nur importierte Teile montie-
ren Die Schuld am geringen Fortschritt der Importsubstitution sei dem unsyn-
chronisierten Aufbau einer Flachstahlindustne, einer chemischen Industrie und 
einer Maschinenindustrie zugeschoben worden Die Automobilmdustrie musse ihre 
Wunsche fur einen wirksamen Schutz nennen, der in Richtung eines totalen Ein-
fuhrverbots fur Automobile gehen könne, wobei Diplomatenfahrzeuge auszu-
Vgl Nigerian Automotive Manufacturers Association, mündliche Informationen 
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of Aspects of the Automobile Industry in Nigeria, Lagos 1985, S 2 
Vgl DIYAM Consultants, S 167 
Vgl Federal Republic of Nigeria, Federal Ministry of the Interior, Schreiben an die Geschäfts-
führer der Sekundarhersteller vom 3110, Lagos 1985, S 1 
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nehmen seien Die Zahl der Modelle je Sekundarhersteller musse so klein wie nur 
möglich gehalten werden Diese mußten in Zusammenarbeit mit den Primarher-
stellern innerhalb von zwei Jahren zu nigerianischen Modellen mit möglichst vielen 
standardisierten Komponenten weiterentwickelt werden Die Personenwagen 
wurden nigerianische Marken- und Modellbezeichnungen erhalten 548 Das Gre-
mium tagte mehrmals bis ins folgende Jahr hinein, ohne daß konkrete Schritte zur 
Erhöhung der Importsubstitution unternommen wurden 549 
Volkswagen hatte Anfang 1986 einen Plan zur Erhöhung der Komponentenein-
bauquote, der für das laufende Jahr beim Modell „Käfer" eine Quote von 2,3% 
und beim Santana eine solche von 3,2% auswies Darin waren keine Verbrauchs-
matenalien (erfahrungsgemäß 2,3%) enthalten Nach der Planung sollte beim 
„Käfer" Ende 1990 eine Komponenteneinbauquote von 33% und bei Santana 
eine solche von 52,2% erreicht werden 55° 
Im Zuge des Strukturanpassungsprogramms ab Juli 1986 wurde am 29 9 1986 
u a nicht nur die Einfuhr von CKD-Satzen, sondern auch die von Personenwagen 
liberahsiert sowie die Preisreguherung aufgehoben Nach Aboyade, Vorsitzender 
des „Board of Directors" des Sekundarherstellers, erreichte die Personenwagen-
industrie zu diesem Zeitpunkt eine Komponenteneinbauquote von nicht mehr als 
12% Im übrigen wurden die Stuckkosten von lokalen Personenwagen bei wei-
terer Erhöhung der Komponenteneinbauquote uberproportional steigen 551 
Anfang 1987 erklarte der nigerianische Industrieminister, mit Einfuhrung der 
Strukturanpassungsmaßnahmen käme keine staatliche Unterstützung der Auto-
mobilindustne mehr in Frage 552 Die Verwendung lokaler Komponenten und Ma-
terialien war nun vom Preis und von der Devisenverfugbarkeit abhangig Der Zoll-
vorteil wurde auf 15, 20 bzw 25 Prozentpunkte reduziert Unter den Bedingungen 
des Strukturanpassungsprogramms waren Fortschritte zur Erhöhung der 
Komponenteneinbauquote noch schwieriger geworden 
Vgl Federal Republic of Nigeria, Federal Ministry of Industries, Rede des Industrieministers 
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Anfang 1988 ergab eine Situationsanalyse von Peugeot,553 daß die nigerianische 
Regierung die Zulieferindustrie nicht ausreichend gefordert habe. Die lokale Indu-
strie leide noch immer an Infrastrukturmangeln, beispielsweise an der Unterversor-
gung mit elektrischem Strom Die Verfügbarkeit von Rohmaterialien aus den von 
der Regierung geforderten Industrieprojekten für die Herstellung von Komponen-
ten, ζ В Flachstahl, sei noch völlig ungewiß. Das gleiche gelte für Schlüsselbetriebe 
wie Gießereien Die ersatzweise Einfuhr von Rohmaterialien zur Produktion von 
Komponenten werde zu hoch verzollt. Investitionskredite von Banken stünden der 
Zulieferindustrie fast nicht zur Verfügung Diese negativen Bedingungen hinderten 
nigerianische und erst recht ausländische Investoren, sich in der Zulieferindustrie 
zu engagieren. Auch würden in Nigeria etwa gleich viele Personenwagen einge-
führt wie lokal produziert, wahrend die Einfuhr von Personenwagen in anderen 
Montageländern unterbunden sei. 
Im Jahre 1989 reaktivierte die nigerianische Regierung die Importsubstitutions-
pohtik Dabei schien es sich aber um eine personliche Maßnahme des Industrie-
ministers zu handeln, denn neue Bestimmungen wurden in diesem Zusammen-
hang nicht erlassen. Das 1986 aufgelöste „Standing Technical Committee" ent-
stand neu, um den Ausbau der lokalen Komponentenherstellung voranzutreiben 
Eine Vorlage der Nigerian Automotive Manufacturers Association für dieses Komi-
tee von Juli 1990 enthielt grundsätzliche Aussagen zur Möglichkeit, die Kompo-
nenteneinbauquote in der Personenwagenindustrie zu erhohen. Demnach war der 
eigentliche Zweck dieses Industriezweiges die Substitution importierter Kompo-
nenten durch lokal hergestellte, nicht allem die Montage von Personenwagen 
Die Komponenteneinbauquote von Peugeot lag 1990 für das seit 1975 montierte 
Modell „504" bei etwa 20%, das von Volkswagen gerade neu eingeführte Modell 
„Jetta" kam auf etwa 3,5%, wenn man Verbrauchsmatenalien mit berücksich-
tigte.554 Beide Unternehmen planten eine Erhöhung der lokalen Komponenten-
einbauquote bis Ende 1993, bei Peugeot sollten es 32%555 und bei Volkswagen 
33% werden.556 Als Voraussetzung fur die Realisierung dieser Ziele wurden von 
Vgl Lange, Daniel, „Managing Director" von Peugeot Automobile Nigeria, 1988 
Vgl Comité des Constructeurs Français d'Automobiles, 1991, S 19 und Volkswagen of Nige-
ria, mündliche Informationen 
Vgl Peugeot Automobile Nigeria, Mitteilung an Mitglieder des Standing Technical Committee, 
Kaduna, Dezember 1990, S 2 
Die Formel zur Errechnung dieser Komponenteneinbauquote kann von der von Peugeot ver-







der Regierung entsprechende Maßnahmen zum Schutz vor Personenwagen-
importen und zur Forderung der Automobil- und Zulieferindustrie gefordert557 Zu 
solchen Maßnahmen kam es jedoch nicht Der Sekundarhersteller Volkswagen 
konnte wegen Devisenmangels die Personenwagenmontage seit Ende 1994 nicht 
fortsetzen 
Zusammenfassend ergibt sich, daß das von der nigerianischen Regierung fur die 
Personenwagenindustrie gesetzte Ziel der Importsubstitution bis 1990 nicht er-
reicht wurde 
Bei Abschluß der Partnerschaftsvertrage im Jahre 1972 bestand zwischen der 
Regierung und den Primarherstellern Einigkeit über das grundsätzliche Ziel der Per-
sonenwagenmontage, eine möglichst hohe Importsubstitution zu erreichen Im 
Jahre 1978, also drei Jahre nach Aufnahme der Montage, sollte die Komponen-
teneinbauquote beider Sekundarhersteller 30% betragen Nach dem Vertrag 
konnten die Sekundarhersteller die Verwendung lokal verfugbarer Komponenten 
nur wegen einer unzureichenden Qualität ablehnen, mußten dann aber der Zulie-
ferfirma Maßnahmen zu deren Verbesserung vorschlagen Vorbehalte wegen zu 
hoher Preise lokaler Komponenten oder Lieferverzogerungen waren vertraglich 
nicht vorgesehen Die Partnerschaftsvertrage wurden also hinsichtlich der 1978 zu 
erreichenden Komponenteneinbauquote nicht erfüllt 
Die Pnmarhersteller konnten der nigerianischen Regierung vorhalten, sie habe in 
den Jahren 1975 bis 1982 insgesamt rd 72 000 Einfuhrlizenzen fur Personen-
wagen mehr erteilt als die Partnerschaftsvertrage wegen beschrankter Montage-
kapazitat vorsahen (siehe Tabellen 11 und 12 im Vergleich) Dadurch wurde die 
Mengenbasis fur den Einkauf lokaler Komponenten verkleinert 
Bei der nigerianischen Regierung entwickelte sich die Forderung, spätestens zehn 
Jahre nach Beginn der Personenwagenmontage eine Komponenteneinbauquote 
von 80% zu realisieren Spater wurde diese auf 100% fur das Jahr 1988 erhöht, 
d h daß dann alle fur die Montage erforderlichen Komponenten und Materialien 
in Nigeria hergestellt werden sollten Diese Ziele wurden jedoch mit den Primar-
herstellern nicht vereinbart Sie sollten 1982 in die neuen Partnerschaftsvertragen 
aufgenommen werden Über diese wurden sich die Partner aber nicht einig 
Vgl Federal Republic of Nigeria, Federal Ministry of Industries, Protokoll der dritten Sitzung des 
Standing Technical Committee unter dem Vorsitz des Industrieministers A V M Muhammadu 
Yahaya vom 8 7 , Abuja 1990, S 4ff 
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Die Sekundarhersteller bemuhten sich bei der nigerianischen Regierung erfolglos 
um eine grundsätzliche Annäherung der Standpunkte Diese suchte ihrerseits eine 
Losung durch die Einschaltung von Beratungsfirmen Besonders DIYAM machte 
Losungsvorschlage, die als Grundlage fur eine konstruktive Verständigung zwi-
schen Regierung und Primarherstellern hatten dienen können PAI und Gills hatten 
jedoch die Regierung zuvor im Sinne einer dafür unempfänglichen Haltung beein-
flußt 
Peugeot hatte mit seinem dauerhaften Modellangebot die gunstigsten Voraus-
setzungen, die unter den in Nigeria gegebenen Bedingungen höchstmögliche 
Komponenteneinbauquote zu erzielen Die Voraussetzungen fur eine möglichst 
hohe Komponenteneinbauquote waren bei Volkswagen wegen der häufigen 
Modellwechsel nicht gegeben Wenn also Peugeot bis 1990 eine Komponenten-
einbauquote nach der Definition des Partnerschaftsvertrages von ungefähr 20% 
erreichte, so wurden damit wahrscheinlich die gegebenen Möglichkeiten voll aus-
geschöpft 
Arthur D Little hatte die nigerianische Regierung bereits 1966 gewarnt, den Aus-
bau und die Forderung der Zulieferindustrie nicht zu vernachlässigen, weil die 
Errichtung einer Personenwagenmontage nicht ausreichen wurde, in diesem Indu-
striezweig genügend Eigendynamik zu erzeugen Auch die anderen von der Regie-
rung eingesetzten Beratungsfirmen hatten auf die Notwendigkeit des Ausbaues 
und der staatlichen Forderung der Zulieferindustrie hingewiesen Zwar nahm die 
Regierung solche Empfehlungen in ihre nationalen Entwicklungsplane auf, ver-
wirklichte sie aber nicht 
Als CKD-Satze durch die Personenwagenindustrie und Halbfabrikate zur Herstel-
lung von Komponenten durch die Zulieferindustrie in den Jahren 1983 bis 1986 
nur sehr beschrankt importiert werden konnten, wurde durch die Regierung damit 
sogar die Eigeninitiative dieser Industriezweige eingeschränkt, die bereits erreichte 
Komponenteneinbauquote ging zurück Anschließend gab die Regierung mit dem 
Strukturanpassungsprogramm ihre Importsubstitutionspolitik auch formal auf Die 
industriepohtischen Voraussetzungen fur Importsubstitution waren, allerdings 
ohne fordernde Maßnahmen, also nur bis 1982 gegeben 
179 
3.6.4 Zahlungsbilanzauswirkungen der Personenwagenmontage 
Die Einsparung von Devisen mittels lokaler Montage von Personenwagen aus CKD-
Satzen, deren Umfang durch Verwendung lokaler Komponenten abnimmt, wird 
als einer der Vorteile einer Personenwagenindustrie in Entwicklungslandern erwar-
tet 558 Auch die nigerianische Regierung rechnete mit diesem Vorteil Dazu hieß es 
in der Ausschreibung der Personenwagenindustrie im Jahre 1969 „ 7 The detai-
led proposals, which should be based on the requirements as at paragraph 4(i) to 
(VIII) above should include details of (ι) the makes and models of cars proposed for 
assembly, the proposed assembly operations and such other details that will 
enable the viability of the project, the expected net foreign exchange savings and 
other national benefits, to be readily evaluated," 5 5 9 Die Verpflichtung zum Kauf 
lokaler Komponenten wurde in die Partnerschaftsvertrage aufgenommen 5 6 0 
Peugeot und Volkswagen mussen sich durch die Präsentation einer ausreichend 
hohen Einschätzung der mit der Montage ihrer Personenwagen zu erzielenden 
Deviseneinsparung qualifiziert haben Volkswagen beispielsweise stellte fur sein 
Modell „Käfer" mit einer Komponenteneinbauquote von 5% im ersten Jahr eine 
Devisenersparnis von 50 nigerianischen Pfund (ca 152 US$) und fur das sechste 
Montagejahr mit einer Komponenteneinbauquote von 30% eine solche von 122 
nigerianischen Pfund (ca 371 US$) in Aussicht 561 
Tatsachlich kauften die Sekundarhersteller in den ersten drei Jahren fur die Perso-
nenwagenmontage lokal nur sonstiges Material ein, beispielsweise Schmierstoffe 
Der Warenwert konnte höchstens 3,2%562 des CKD-Fob-Preises ausmachen 
Wenn der Wert der lokal beschafften sonstigen Materialien dem CKD-Preis des 
Volkswagenmodells „Käfer" von März 1978563 hinzugerechnet wurde, ergab sich 
dieser Prozentsatz vom Gesamtbetrag Zuzüglich einer Frachtersparnis von zehn 
Vgl Uwujaren, Gilbert Ρ, 1982, S 317, vgl auch Ogegbo, M Drtlori, T A , 1984, S 1, Nige­
rian Institute of Social and Economic Research, 1983, S 5, Uzoatu, Uzor Maxim/Sonoiki, Seun, 
„Made in Nigeria" cars, in The African Guardian, Lagos 24 4 1986, Volkswagenwerk AG, 
1977, S 4, 
Vgl Federal Republic of Nigeria, Government Notice No 1619, S 1613 
Vgl Agreement between The Federal Republic of Nigeria and Automobiles Peugeot, § 5 06 
Vgl Volkswagenwerk AG, Supplementary Proposal, Volkswagen Assembly Plant Nigeria, 
Wolfsburg 1971, S 16ff 
Vgl DIYAM Consultants, S 181 
Vgl PAI Associates International, S 135 
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Prozent des Warenwertes564 entstand beim „Käfer" eine Devisenersparnis von rd 
76 US$ aus dem C&F-Importwert der CKD-Einfuhr Hiervon war noch der Wert 
importierter Halbfabrikate des lokal eingekauften Materials - in diesem Beispiel 
schätzungsweise 30 US$ - abzuziehen, wobei sich eine Netto-Deviseneinsparung 
von 46 US$ ergab 
Eine allein auf den lokal montierten Personenwagen bezogene Betrachtung ergibt 
noch nicht die fur die Zahlungsbilanz des Montagelandes relevante Devisen-
ersparnis Dazu ist ein Vergleich mit der gunstigsten Motonsierungsalternative er-
forderlich Diese kann die importierte Version des lokal montierten Personen-
wagenmodells sein, aber auch ein importiertes oder ein lokal montiertes Kon-
kurrenzmodell 
Im Jahre 1978 war die zum lokal montierten Volkswagen „Käfer" gunstigste 
Alternative das vom relativen Produktwert her gleichwertige Personenwagen-
modell Datsun „120Y Standard" Sein Listenpreis betrug 3 870 Naira, wahrend 
der Volkswagen „Käfer" 3 235 Naira kostete, also 635 Naira weniger als das 
Datsun-Modell 565 Eine auf Annahmen basierende Ruckkalkulation von den Ver-
kaufspreisen zu den C&F-Preisen ergab fur den Datsun „120Y Standard" einen 
C&F-Preis von 2 045 Naira und fur den Volkswagen „Käfer" einen solchen von 
1 510 Naira Danach betrug der Devisenmehraufwand fur das Datsun-Modell 845 
US$ Addierte man die Devisenersparnis des lokal montierten Volkswagen „Käfer" 
von 46 US$ hinzu, so ergab sich fur den Volkswagen „Käfer" eine Devisener-
sparnis von 891 US$ 
Gilbert Uwujaren ermittelte in einer Studie die Kosten der Deviseneinsparung 
(domestic resource cost of foreign exchange) in Naira pro US$ an lokaler Wert-
schopf ung 566 Beim Volkswagen „Käfer" fiel 1978 die lokale Wertschopf ung aus 
sonstigem Material mit angenommenen 77 Naira an und Montagekosten in Hohe 
von 669 Naira, also insgesamt 746 Naira Die Kosten der Deviseneinsparung 
betrugen also im Vergleich zur Motonsierungsalternative Datsun „120Y" 0,84 
Naira pro eingespartem US$ Darüber hinaus mußte der nigerianische Staat Zoll-
mmdereinnahmen wegen des Zollvorteils fur CKD-Importe in Hohe von 528 Naira 
hinnehmen Durch die Montage eines Volkswagen „Käfer" entstanden also 
Kosten in Hohe von insgesamt 1 274 Naira Errechnete man daraus zum dama-
Zur Seefracht Santos, Brasilien/Lagos, Nigeria, vgl Volkswagen of Nigeria, mündliche Informa-
tionen 
Vgl Federal Republic of Nigeria, Government Notice No 1181, Lagos 1978, S 1299ff 
Vgl Uwujaren, Gilbert Ρ , 1982 
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ligen Durchschnittskurs den US$-Wert als Schattenpreis, so ergaben sich fur den 
Volkswagen „Käfer" lokale Gesamtkosten von 2 013 US$ Dieser Betrag mußte 
also aufgewendet werden, um verglichen mit dem Einfuhrwert des Datsun 
„120Y" bei der lokalen Montage des „Käfer" 845 US$ an Devisen einzusparen 
Fur die Montage des „Käfer" wurden also netto 1 168 US$ mehr aufgewendet, 
als in Devisen fur die Einfuhr eines Datsun „120Y" auszugeben waren 
Bei der Betrachtung der lokalen Kosten fur die Montage des Volkswagen 
„Käfer"567 von 1 703 Naira einschließlich der Zollmindereinnahmen des nigeria-
nischen Staates im Zeitraum 1981/1982 und der dabei erzielten Deviseneinsparung 
von 15,20 US$ im Vergleich zur importierten „Kafer"-Version ergab sich eine noch 
höhere Mehrbelastung fur den lokalen „Käfer" als im Volkswagen/Datsun-Beispiel 
Bei einem Wechselkurs von 1 1 war der Schattenpreis fur eine Naira ein US$ 568 
Nach Abzug der Deviseneinsparung von den sich daraus in US$ ergebenden loka-
len Kosten verblieb eine Mehrbelastung fur die Montage des Volkswagen „Käfer" 
von 1 688 US$, in der die Zollmindereinnahme des Staates von umgerechnet 330 
US$ enthalten war 
Zur gleichen Zeit wurde der CKD-Satz des Volkswagen-Modells „Passat TS" 
1981/1982 mit einem C&F-Preis von 6 510 Naira importiert Das mindestens 
gleichwertige Toyota-Modell „Crown" hatte einen C&F-Preis von nur 4 238 
Naira 569 Die Devisenmehraufwendungen betrugen fur die Montage des „Passat" 
3 648 US$ Die lokalen Kosten einschließlich des Abzuges der fur den „Passat" 
wegen seines teureren C&F-Preises höheren Zolls behefen sich auf 1 683 Naira 
Somit mußten bei Verwendung des 1 1-Umrechnungskurses fur die Montage des 
Volkswagen „Passat" 5 331 US$ (einschließlich der Zolldifferenz von umgerechnet 
239 US$) mehr aufgewendet werden als fur den Import des Toyota „Crown" 
Gilbert Uwujaren ermittelte bei seiner Untersuchung570 des Devisenaspektes der 
lokalen Personenwagenmontage von Peugeot „504GR" und Volkswagen „Käfer 
1500" im Jahre 1981 Devisenmehraufwendungen von 613 bzw 335 US$ Die 
lokalen Kosten, im Vergleich zu den alternativ importierten Personenwagenver-
sionen, betrugen pro mehr aufgewendeten US$ beim Volkswagen „Käfer 1500" 
Vgl Volkswagen of Nigeria, Memorandum, Lagos 1982, Anlage 1 
Vgl Uwujaren, Gilbert Ρ , 1982, S 317 
Vgl Habbel, Rolf W , Die Bedeutung ausländischer Direktinvestitionen fur den Ziel-
erreichungsgrad alternativer Entwicklungsstrategien mit besonderer Hinsicht auf den Wandel 
von Verteilungsstrukturen dargestellt am Beispiel von VW of Nigeria, Diss München 1984, 
S 263 und Anmerkung Nr 211 auf S 278 
Vgl Uwujaren, Gilbert Ρ, 1982 
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1,37 Naira und beim Peugeot „504GR" 1,27 Naira 571 In dieser Berechnung war 
allerdings, beispielsweise bei Volkswagen, unzutreffenderweise ein Gewinntransfer 
von 20% der lokalen Kosten fur Komponenten und Personenwagenmontage un-
terstellt, sowie ein 20%-Anteil Devisen in den Personenwagenmontagekosten, die 
Zollmmdereinnahmen des Staates beim Import von CKD-Satzen blieb jedoch unbe-
rücksichtigt. 
Nach Schätzungen anhand von Sekundarherstellerangaben wurden 1990 bei der 
Montage des Peugeot „504 GR/АС" im Vergleich zur importierten Version 1.200 
US$ an Devisen eingespart Einschließlich der Zollmindereinnahme von etwa 
12 000 Naira entstanden lokale Kosten in der Größenordnung von 46 000 Naira 
Umgerechnet zum Schwarzmarktkurs, der zur Bestimmung des Schattenpreises 
verwendet werden muß, ergaben sich einschließlich der Zollminderung von ca 
1 800 US$ lokale Gesamtkosten von rd 4 900 US$ Fur jeden US$, der bei CKD-
Emfuhren im Vergleich zum Import von Fahrzeugen eingespart wurde, entstanden 
lokale Kosten von 4 US$ 
Beim Volkswagen „Jetta CL/АС" betrugen die Deviseneinsparungen im Vergleich 
zur importierten Version rd 300 US$ Lokale Kosten einschließlich Zollminder-
einnahmen ergaben sich in der Größenordnung von 48 000 Naira Umgerechnet 
waren das 5 100 US$ einschließlich Zollminderung von rd 2 500 US$ Fur jeden 
US$, der bei lokaler Montage des „Jetta CL/АС" für Importe weniger ausgegeben 
wurde, waren lokal 17 US$ aufzuwenden. Im Vergleich mit dem lokal montierten 
Peugeot „504 GR/АС" verursachte der lokal montierte „Jetta CL/АС" Mehrauf­
wendungen von rd 2 200 US$ Vergleicht man außerdem den lokal montierten 
„Jetta CL/АС" mit einem importierten Peugeot „504 GR/АС", so wurden durch 
den Volkswagen „Jetta" sogar Mehrkosten von insgesamt 5.900 US$ erzeugt. 
Die Personenwagenmontage erbrachte also für Nigeria zu keinem Zeitpunkt wah-
rend der in dieser Arbeit behandelten sechzehn Montagejahre Netto-Devisen-
emsparungen. Zu diesem Schluß kam auch Gilbert Uwujaren, wenn auch seine 
Annahme, die Primärhersteller hatten Gewinne transferiert, wahrscheinlich nicht 
zutraf572 
Netto-Devisenemsparungen waren nach der hier verwendeten Betrachtungsweise 
nur dann angefallen, wenn wertmäßige Mindereinfuhren (Importsubstitution) die 
lokalen Mehrkosten der Personenwagenmontage zu Devisenschattenpreisen über-
Vgl Uwujaren, Gilbert Ρ , 1982, S 329 
Vgl Uwujaren, Gilbert Ρ , 1982, S 330ff 
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stiegen hatten Bei allen obigen Beispielen entstanden jedoch durch die lokale 
Montage von Personenwagen Netto-Mehraufwendungen Das galt selbst dann, 
wenn die Zollmindereinnahmen, verursacht durch den Zollvorteil bei Einfuhr von 
CKD-Satzen, unberücksichtigt blieben 
Mit der Schaffung der Personenwagenindustrie wurde in Nigeria also das Gegen-
teil von dem erreicht, was beabsichtigt war Der nigerianischen Zahlungsbilanz 
ware es unter den gegebenen Umstanden besser bekommen, wenn Personen-
wagen selektiv importiert worden waren 
3.6.5 Beschäftigungseffekt der Personenwagenindustrie 
In diesem Kapitel wird untersucht, ob durch die Errichtung einer Personenwagen-
industrie die zwischen Primarherstellern und nigerianischer Regierung in den Part-
nerschaftsvertragen vereinbarten Beschaftigungsvorteile entstanden sind 
Zu den Vorteilen des Aufbaues einer Personenwagenindustrie in einem Montage-
land zahlt der Beschaftigungseffekt Er besteht aus der direkten und indirekten Be-
schaftigungserhohung 573 Mit der direkten ist hier die Schaffung neuer Ar-
beitsplätze in der Personenwagenindustne gemeint (siehe Abbildung 12) 
Der indirekte Beschaftigungseffekt ergibt sich in den der Personenwagenindustrie 
vorgelagerten Betrieben wie Grundstoff- und Zulieferindustrie Auswirkungen in 
nachgeordneten Betrieben, wie beispielsweise im Automobilhandel, werden nicht 
berücksichtigt, weil diese auch entstehen, wenn importierte Personenwagen ver-
trieben werden Unter dem Beschaftigungsvorteil wird hier auch die Ausbildung 
von Mitarbeitern in der Personenwagenindustne verstanden 
Die Beschaftigungsziele von Regierung und Primarherstellern stimmen nicht immer 
überein Der Regierung lag aus politischen Gründen daran, daß möglichst viele 
neue Arbeitsplätze fur einheimische Beschäftigte geschaffen wurden Die Pnmar-
hersteller waren nur an der Beschäftigung so vieler Mitarbeiter bei den Sekundar-
herstellern interessiert, wie es in diesem Fall fur eine wirtschaftliche Montage von 
Personenwagen erforderlich war 
Vgl Ogegbo, M D /llon, Τ Α, 1984, S 1 
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Quelle: Eigene Darstellung nach Statistiken der Nigerian Automotive Manufacturers Association 
Anmerkung: Ab 1981 ist der Personalbestand zum Ende des Kalenderjahres wiedergegeben; vorher 
handelt es sich zum Teil um Personalbestände zum Ende des jeweils ersten Quartals. 
Die Produktivität der beiden Sekundärhersteller veränderte sich von Jahr zu Jahr, 
nahm aber vom langfristigen Trend her ab (siehe Abbildung 13). Darin kommt 
einmal der politische Druck der Regierung zum Ausdruck, jeweils mehr Mitarbeiter 
zu beschäftigen als unbedingt erforderlich. Zum anderen lag das bei abnehmender 
Beschäftigung von Montagearbeitern am ungünstiger werdenden Verhältnis zwi-
schen produktiver und unproduktiver Mitarbeiterzahl. 
Unterschiedliche Interessen gab es auch bei der Schulung von Mitarbeitern. Die 
Regierung wünschte eine intensive und umfassende Ausbildung der lokalen Ar-
beitskräfte, um das Fach- und Führungskräftepotential des Landes zu vergrößern. 
Die Primärhersteller waren dagegen hauptsächlich an einer Schulung der Mon-
tagearbeiter und anderer Fachkräfte interessiert, die eine möglichst hohe Pro-
duktivität, einen reibungslosen Betriebsablauf und eine gute Produktqualität 
gewährleisteten. Deshalb besetzten sie zumindest in der Anfangsphase der Perso-
nenwagenmontage Schlüsselfunktionen bevorzugt mit Vertragsangestellten ihres 
Landes. 
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Quelle Eigene Darstellung nach Statistiken der Nigerian Automotive Manufacturers Association 
Nach den Partnerschaftsvertragen der nigerianischen Regierung mit Peugeot und 
Volkswagen wurde der Vorsitzende des „Board of Directors" durch die Regierung 
und der „Managing Director" durch die Primarhersteller gestellt Außerdem 
konnte der „Managing Director" dem „Board of Directors" einen Produktionsleiter 
vorschlagen Praktisch entsandten damit die Primarhersteller in diese zwei 
Fuhrungspositionen Vertragsangestellte ihres Vertrauens Sie konnten außerdem 
den Einsatz weiterer Vertragsangestellter beantragen, wenn sie das fur unbedingt 
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erforderlich hielten und sich bereit erklarten, diese sukzessive durch Nigerianer zu 
ersetzen.574 Auch wurde in den Partnerschaftsvertragen die Schulung von nige-
rianischem Fuhrungspersonal und Technikern sowohl am Standort der Primar-
hersteller als auch an dem der Sekundarhersteller vereinbart575 
Die Fuhrungsstrukturen von Peugeot und Volkswagen unterschieden sich 1982 
grundlegend (siehe Tabelle 14) Der Sekundarhersteller Volkswagen hatte eine sich 
von unten nach oben kontinuierlich und stark verjungende Fuhrungspyramide, 
Peugeot dagegen nicht Beiden Firmen war dieselbe Management- und Nigenani-
sierungspohtik vorgegeben, die Umsetzung erfolgte jedoch mit unterschiedlichen 
Strategien 
Tabelle 14: Stand der „Nigerianisierung" von Führungspositionen der Per· 





















































































Abkürzungen FE Fuhrungsebenen 1 = Bereichsleiter, 2 = Hauptabteilungsleiter/Abteilungsleiter, 
3 = Unterabteilungsleiter, 4 = Vorarbeiter, FK Fuhrungskrafte, Nig Nigerianer, Ges Gesamt 
Anmerkung Aus einer 1982 von der nigerianischen Regierung bei der Beratungsfirma DIYAM in 
Auftrag gegebenen Studie zum Stand der Entwicklung u a der Personenwagenindustrie ging die 
aus Tabelle 14 ersichtliche Fuhrungsstruktur hervor, 5 ' 6 von der Automotive Manufacturers Asso-
ciation wurden die Daten fur 1990 zur Verfugung gestellt 
Vgl Agreement between The Federal Republic of Nigeria and Automobiles Peugeot, § 5 02 
und Agreement between The Federal Republic of Nigeria and Volkswagenwerk AG, § 4 03 
Vgl Agreement between The Federal Republic of Nigeria and Automobiles Peugeot, § 5 05 
(a), (b) und Agreement between The Federal Republic of Nigeria and Volkswagenwerk AG, 
§§6 01 bis 6 03 (a) und 6 04 (a) 
Vgl DIYAM Consultants, S 50f 
187 
Peugeot schien eher geneigt zu sein, den politischen Erfordernissen einer Nigeria-
nisierung höherer Fuhrungspositionen zu entsprechen als Volkswagen Allerdings 
war der Anteil der Nigerianer an den Unterabteilungsleiterpositionen bei Peugeot 
1982 auffällig niedrig Möglicherweise wollte der Pnmarhersteller damit sicher-
stellen, daß Entscheidungen der höheren nigerianischen Fuhrungskrafte zur Kon-
trolle die mit Vertragsangestellten besetzten Positionen passierten, bevor sie über 
die stark mit Nigerianern besetzte Ebene der Vorarbeiter zur Ausfuhrung gelang-
ten 
Volkswagen verfolgte dagegen offenbar nach dem Stand von 1982 die Strategie, 
Nigerianer an Entscheidungen auf den beiden oberen Fuhrungsebenen nur gering-
fugig zu beteiligen, dagegen im Vergleich zu Peugeot wesentlich starker auf den 
beiden unteren So konnte offenbar durch den relativ hohen Anteil nigerianischer 
Fuhrungskrafte insgesamt der Eindruck erweckt werden, Nigerianer seien zu 71 % 
an der Unternehmensleitung beteiligt Dieser im Vergleich zu Peugeot hohe 
Prozentsatz kam durch den Nigenaneranteil von 98% auf der Vorarbeiterebene 
zustande 
In den ersten sieben Jahren sollten alle Fuhrungspositionen der Sekundarhersteller 
bis auf die des Managing Directors und ggf die des Produktionsleiters fortschrei-
tend nigerianisiert werden Diese vertragliche Auflage wurde, wie die Situation von 
1982 zeigt, nicht erfüllt Nach dem in Tabelle 14 aufgeführten Fuhrungskrafte-
bestand von 1990 wurde das Nigenanisierungsziel von 1982 selbst acht Jahre spa-
ter noch nicht erreicht 
Peugeot baute seine fur den Aufbau des Sekundarherstellers 1976 eingesetzten 81 
Vertragsangestellten577, die 6,9% der Belegschaft ausmachten, bis 1982 auf 68 
(1,5%) ab 578 Weitere acht Jahre vergingen jedoch, bis deren Bestand auf 16 Ver-
tragsangestellte im Jahre 1990579 (1,1%) reduziert war Volkswagen beschäftigte 
1976 nur 57 Vertragsangestellte (3,2%), statt jedoch diese fortschreitend abzu-
bauen, wurde die Zahl bis 1981 auf 73 (2,2%) erhöht Danach nahm die Zahl der 
Vertragsangestellten wieder ab und erreichte 1982 zunächst die Zahl 70 (2,6)580 
Im Jahre 1990 beschäftigte Volkswagen noch 9 Vertragsangestellte (0,8%) 581 
Vgl Adesina, Debo, PAN An idea whose time is forever, in The African Guardian, Lagos 
28 1 1991, S 29 
Vgl DIYAM Consultants, S 50 
Vgl Adesina, Debo, S 30 
Vgl DIYAM Consultants, S 51 
Vgl Nigerian Automotive Manufacturers Association, Statistics 
188 
Die nigerianische Regierung hatte alle erdenklichen Möglichkeiten, um in die Per-
sonalpohtik der Sekundarhersteller steuernd einzugreifen Das war über ihre Ver-
treter im „Board of Directors" und insbesondere über dessen Vorsitzenden mög-
lich Obwohl auch die Quoten der Regierung fur die Beschäftigung von Vertrags-
angestellten als Steuerungsinstrument hatten dienen können, wurden meist mehr 
genehmigt als die Sekundarhersteller benotigten Peugeot und Volkswagen hatten 
beispielsweise 1982 noch eine Quote von 81 bzw 97 Arbeitsgenehmigungen fur 
Vertragsangestellte zur Verfugung 582 Die Sekundarhersteller mußten annehmen, 
die Regierung nehme die Vereinbarungen der Partnerschaftsvertrage nicht wört-
lich Bei der anstehenden Erneuerung dieser Vertrage ging die nigerianische Regie-
rung in ihren Nigenanisierungsforderungen sogar so weit, den Sekundarherstellern 
ab 1989 fur Vertragsangestellte überhaupt keine Positionen mehr zuzuge-
stehen 583 Dem hielt beispielsweise der Primarhersteller Volkswagen entgegen, 
wegen des relativ großen finanziellen Engagements beim Sekundarhersteller 
musse ihm eine Interessenvertretung im Management eingeräumt werden 584 
Die Sekundarhersteller hatten entgegen der vertraglichen Verpflichtung bis 1982 
keine Programme fur die Nigenanisierung ihrer Fuhrungspositionen in Gang 
gesetzt Weder bei Peugeot noch bei Volkswagen gab es eine systematische 
Managementforderung, die als Grundlage fur eine konsequente Nigenanisierung 
von Fuhrungspositionen hatte dienen können 585 DIYAM lobte die Ausbildung von 
Montagearbeitern und Lehrlingen bei Peugeot und Volkswagen, bemangelte aber 
bei beiden Sekundarherstellern das Fehlen eines systematischen Ausbildungs-
programms fur nigerianische Techniker und Fuhrungskrafte 586 
Daß dennoch fast sämtliche von Vertragsangestellten bei den Sekundarherstellern 
besetzten Fuhrungspositionen bis 1990 nigenanisiert wurden, war auf den seit 
1985 starker werdenden Druck der nigerianischen Regierung wie auch auf die sin-
kende wirtschaftliche Bedeutung des Montagegeschaftes zurückzuführen Der 
Abbau der Vertragsangestellten war ζ В bei Volkswagen in den Jahren 1986 bis 
1990 mit 84% starker als der Ruckgang der Gesamtbelegschaft (65%) 
Vgl Nigerian Automotive Manufacturers Association, mündliche Informationen 
Vgl Federal Republic of Nigeria, Federal Ministry of Industries, Entwurf eines neuen Partner-
schaftsvertrages vom 29 6 , Lagos 1983 
Vgl Volkswagen AG, Pkt 2 3 
Vgl DIYAM Consultants, S 50ff 
Vgl DIYAM Consultants, S 6Iff 
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Den höchsten Stand der Beschäftigung erreichte die Personenwagenindustrie im 
Jahre 1981 (siehe Abbildung 12) Die geringste Zahl Beschäftigte hatte Peugeot zu 
Montagebeginn, Volkswagen dagegen kam auf seinen niedrigsten Personalstand 
im Jahre 1990 Die Personenwagenindustrie beschäftigte im Durchschnitt der 
erfaßten 15 Jahre 5 082 Mitarbeiter, davon Peugeot 2 769 (54%) und Volkswagen 
2 313(46%) 
Fur 1987 schätzte Volkswagen seinen Beschaftigungseffekt auf die Zulieferindu-
strie mit 3 500 Arbeitskräften ein, wobei der eigene Beschaftigungsstand zu dem 
Zeitpunkt 1 400 Mitarbeiter betrug 587 Das Verhältnis zwischen direkter und in-
direkter Beschäftigung betrug also 1 2,5 Unterstellt man fur Peugeot wegen sei-
ner höheren Komponenteneinbauquote einen größeren Beschaftigungseffekt, 
geht aber wegen der teilweise gleichen Zulieferer auch von deren partieller Über-
lappung aus, ergibt sich möglicherweise ein Nettoeffekt, der nicht großer ist als 
der fur Volkswagen Bei einer durchschnittlichen Beschaftigtenzahl von zusammen 
5 082 war nach dem obigen Verhältnis ein Beschaftigungseffekt auf die Zuliefer-
industrie von 12 700 Mitarbeitern wirksam, die von den beiden Sekundarherstel-
lern im Durchschnitt indirekt beschäftigt wurden 
Bezieht man die direkt wie indirekt bewirkte Beschäftigung der Personenwagen-
industrie auf die Arbeitskraftezahl des verarbeitenden Gewerbes Nigerias588 von 
295 000 im Jahre 1980, so ergab sich ein Anteil von 6% Die 17 800 durch die 
Personenwagenindustrie Beschäftigten entsprachen von der Größenordnung dem 
statistisch ausgewiesenen Personalbestand des kleinsten Industriesektors 
„Kunststoff- und Gummiwarenherstellung" mit 17 200 Arbeitskräften Der Be-
schaftigungseffekt der Personenwagenindustrie spielte also in der nigerianischen 
Industrie keine fuhrende Rolle 
Peugeot und Volkswagen erfüllten also, zusammenfassend betrachtet, die vertrag-
lichen Auflagen der Nigenanisierung von Arbeitsplätzen in den ersten sieben Jah-
ren nach Montagebeginn nur teilweise 
Die Vertragsbedingungen wurden in der Schulung von Montagearbeitern und fur 
hierarchisch gleichgestellte sonstige Arbeitskräfte eingehalten Nicht eingesetzt 
wurden in diesem Zeitraum systematische Managementforderungs- und Schu-
Vgl Lederer, Wolfgang/Maier, Jörg, Räumliche Auswirkungen von Direktinvestitionen multi-
nationaler Unternehmen in Nigeria - unter besonderer Berücksichtigung des Arbeitsmarktes im 
Raum Lagos, in Arbeitsmatenalien zur Raumordnung und Raumplanung, Heft 73, heraus-
gegeben von Jörg Maier, Universität Bayreuth, Bayreuth 1988, S 90ff 
Vgl Statistisches Bundesamt, 1987, S 33 und Statistisches Bundesamt, 1992, S 62 
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lungsprogramme zur Qualifizierung lokaler Mitarbeiter fur die Besetzung von Fuh-
rungspositionen 
Die nigerianische Regierung konnte als Vertragspartner der Primarhersteller direkt 
bei den Sekundarherstellern oder über ihre Vertreter in den „Board of Directors" 
die Einhaltung der Vereinbarungen durchsetzen, was sie jedoch unterließ Durch 
die Bereitstellung überhöhter Kontingente fur Vertragsangestellte schien sie sogar 
die unzureichenden Fortschritte in der Nigenanisierung bei den Sekundarherstel-
lern billigend hinzunehmen Im Jahre 1990, 16 Jahre nach dem Montagebeginn, 
war noch nicht der Nigenanisierungsgrad erreicht, der im Partnerschaftsvertrag 
von 1972 vereinbart worden war 
Durch die Schaffung der Personenwagenindustrie hatte Nigeria den Vorteil höhe-
rer Beschäftigung und Ausbildung von Fachkräften Der Beschaftigungseffekt 
durch die Personenwagenmontage war jedoch selbst zu Zeiten hoher Beschäfti-
gung volkswirtschaftlich gesehen von geringer Bedeutung, die sich im Laufe der 
achtziger Jahre noch verringerte 
3.6.6 Transfer von Personenwagentechnologie 
Darunter wird hier die Übertragung von Wissen und Mitteln des Primarherstellers 
zur Montage von Personenwagenmodellen und zur Eigenfertigung von Kompo-
nenten zum Sekundarhersteller verstanden Ferner gehort dazu der Transfer von 
Wissen und Mitteln durch die Komponenten, Teile und Materialien produzieren-
den Zulieferer der Primarhersteller zu denen der Sekundarhersteller Die Vermitt-
lung von „Anwendungs- und Ausbildungswissen"589 fallt unter „Schulung" 
Behandelt wird die Verwendung des Begriffes „Technologietransfer" und der mit 
dem Aufbau einer Personenwagenindustrie verbundene Transfer von Automobil-
technologie Die Beschreibung des „Low Cost Vehicle Project"590 dient als An-
haltspunkt fur den Stand der Automobiltechnologie in Nigeria und der Einstellung 
der nigerianischen Regierung zu dessen Transfer 
Brockhaus Enzyklopädie, S 681 
Nigerian Institute of Social and Economic Research, Workshop on the Low Cost Vehicle 
Project, 24 -26 10 1988 in Abuja, Lagos 1989 
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Seit Anfang der siebziger Jahre wurde in der wirtschaftspolitischen Diskussion von 
„Technologietransfer" gesprochen 5 9 1 Wahrend der Projektierungsphase der nige­
rianischen Automobilindustne war dieser Begriff noch nicht gebrauchlich, sonst 
ware er vermutlich ζ В in der Ausschreibung der Personenwagenindustrie von 
1969 (siehe Kapitel 3 5 4) verwendet worden 
In den Partnerschaftsvertragen sowie in den Montage- und Herstellungslizenz-
vertragen von 1972 kam der Transfer von Technologie nur indirekt zum Ausdruck 
Er war lediglich Mittel zum Zweck der eigentlichen Vorteile (ζ В der Importsub­
stitution), die die Regierung vom Aufbau der Personenwagenindustrie erwartete 
In einem Memorandum von Volkswagen aus dem Jahre 1977 kam der Technolo­
giebegriff mit „Knowledge of product technology, product techniques " 5 9 2 an­
deutungsweise vor 
Im Jahre 1980 beauftragte die nigerianische Regierung eine Beratungsfirma mit 
der Bewertung des Sekundarherstellers Volkswagen 5 9 3 Einer der zu untersuchen­
den Punkte lautete „Look into the Partnership Agreement, and recommend poss­
ible amendments to facilitate the achievement of transfer of technology to Nige­
rians " 5 9 4 Inzwischen hatte also der Begriff „Technologietransfer" Eingang in 
den nigerianischen Sprachgebrauch gefunden Verwendet wurde er im Sinne der 
Schulung von nigerianischen Mitarbeitern Diese war in den Partnerschaftsver­
tragen bereits enthalten, jedoch nicht unter der falschlichen Bezeichnung 
„Technologietransfer" 
PAI beurteilte Volkswagen, wie von der Regierung gewünscht, auch unter dem 
Technologieaspekt „From all these, we can infer that the only areas in which 
some technical know-how in the manufacturing process can be potentially trans-
ferred to Nigerians are in the body-work and paint-work shop A little amount of 
useful technical know-how can also be transmitted in the quality-control 
inspection of production, process engineering, sub-assembly of seats, roof-lining 
and body-trim installations "595 
Wie schon die Regierung betrachtete offenbar auch die Beratungsfirma Schulung 
als Technologietransfer Sie beklagte die Vermittlung lediglich der Kenntnisse und 
Vgl Handwörterbuch Export und Internationale Unternehmung, S 2052 
Volkswagenwerk AG, S 4 
Vgl PAI Associates International 
PAI Associates International, S 3 
PAI Associates International, S 16 
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Fertigkeiten, die fur die Personenwagen montage erforderlich waren Die fur die 
Montage erforderliche Technologie war bereits 1975, vor Beginn der Fertigung, 
vom Primarhersteller in Form von Montageanleitungen, Zeichnungen und Aus-
rüstung zum Sekundarhersteller transferiert worden Die begriffliche Mißinterpre-
tation von PAI mundete in die entwicklungspolitische Betrachtung „The hypo-
thesis that underdeveloped host countries like Nigeria seem to lack the technical 
competence, if not the professional skill and political integrity, to both negotiate 
agreements with and supervise the activities of multinational corporations, tends 
to be strongly supported by our examination of the six partnership agreements 
hitherto concluded with various multinational motor assembly firms These agree-
ments appear to us to underpin the point that the control over technology and 
management, rather than the relative share of equity capital, is now the major 
mechanism by which the multinational corporations extract surplus from under-
developed countries like Nigeria "596 
PAI widerlegte im übrigen seine „Ausbeutungsthese" an anderer Stelle des Be-
richtes, wo der technologische Fortschritt Brasiliens hervorgehoben wurde, zu dem 
Volkswagen einen maßgeblichen Beitrag geleistet habe 597 Damit war vermutlich 
der Technologietransfer von Deutschland nach Brasilien gemeint, der in einem 
stärkeren Zerlegungsgrad von Komponenten des CKD-Satzes, einer Eigenfertigung 
beim Sekundarhersteller und einem höheren nationalen Anteil zum Ausdruck kam 
Die industriellen Verhaltnisse Nigerias und die Größenordnung seines Personen-
wagenbedarfs - im Jahre 1980 waren es 3,6% des brasilianischen Bedarfs - ließen 
eine mit der brasilianischen Automobilindustrie vergleichbare Entwicklung in Nige-
ria nicht zu Der PAI-Vorschlag an die nigerianische Regierung, zur Forderung des 
Technologietransfers von den Primarherstellern die Einrichtung von Forschungs-
und Entwicklungsfunktionen bei den Sekundarherstellern zu fordern,598 war daher 
wirtschaftlich nicht zu rechtfertigen Die Regierung machte sich diese Forderung 
jedoch fur die Neufassung der Partnerschaftsvertrage zu eigen 599 Dieser Punkt 
wurde jedoch von den Primarherstellern als unrealistisch abgelehnt 
Offensichtlich beeinflußt von der Technologie-Diskussion unterstellte Gilbert 
Uwujaren fälschlicherweise, die Wahl der nigerianische Regierung sei im Rahmen 
PAI Associates International, S 43 
Vgl PAI Associates International, S 106 
Vgl PAI Associates International, S 428und461f 
Vgl Federal Republic of Nigeria, Federal Ministry of Industries, Comments on the recommen-
dations of PAI-Consultants, Lagos 1982, S 3 
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der Importsubstitutionspolitik auf die Automobilmdustrie u a wegen „ its tech-
nological progressiveness and potential for transfer/acquisition of technology 
»600 gefallen, was jedoch nicht zutraf 
Im Zusammenhang mit dem Strukturanpassungsprogramm (siehe Kapitel 3 3 6) 
regte Präsident Babangida Ende 1986 an, die nigerianischen Ingenieure sollten 
drei- und vierrädrige Automobile entwickeln, die sich der Durchschnittsverdiener 
leisten könne 601 Daraus entstand unter Aufsicht des nigerianischen Industnemi-
nistenums das „Low Cost Vehicle Project" Mit diesem Projekt sollten mit den in 
Nigeria vorhandenen Mitteln drei- und vierrädrige Fahrzeuge602 und ein vielseitiger 
Motor603 bis November/Dezember 1988 entwickelt werden 604 Dabei waren 
hauptsächlich lokal beschaffbare sowie lokal entworfene und produzierte Kompo-
nenten zu verwenden 605 
Naheliegend ware es gewesen, wenn das Industrieministerium die lokale Auto-
mobilmdustrie mit dem Projekt beauftragt606 oder sich mit dieser zumindest bera-
ten hatte Die Wahl fiel aber auf ein privates Unternehmen, drei Universitäten und 
ein staatliches Institut 607 Addis Engineering Ltd , Lagos war bis Ende 1988 fur die 
Entwicklung eines Motordreirades nach dem Muster des indischen Bajaj Tempo 
ausersehen 608 Das Institute of Technology, Kwara State Polytechnic, llorín sollte in 
Zusammenarbeit mit der Ahmadu Bello University, Zana bis Ende 1988 ein Motor-
dreirad entwickeln 609 In der Ahmadu Bello University sollte ein Motor entste-
hen 61° Beim Project Research Institute (PRODA) in Enugu war bis 1988 die Ent-
wicklung eines vierrädrigen Fahrzeugs einschließlich eines Motors geplant 611 Das 
Nigerian Institute of Social and Economic Research, Lagos sollte 1988 fur das „Low 
6 0 0
 Uwujaren, Gilbert Ρ, S 150 
6 0 1
 Vgl Nigerian Institute of Social and Economic Research, 1989, S 38 
6 0 2
 Vgl Nigerian Institute of Social and Economic Research, 1989, S 7 
6 0 3
 Vgl Nigerian Institute of Social and Economic Research, 1989, S 41 
6 0 4
 Vgl Nigerian Institute of Social and Economic Research, 1989, S 11f 
6 0 5
 Vgl Nigerian Institute of Social and Economic Research, 1989, S 39 
6 0 6
 Vgl Ibitolu, Martins В , Made-in-Nigena-Car?, in Daily Sketch, Lagos 20 11 1990 
6 0 7
 Vgl Nigerian Institute of Social and Economic Research, 1989, S 40 
6 0 8
 Vgl Nigerian Institute of Social and Economic Research, 1989, S 42 
6 0 9
 Vgl Nigerian Institute of Social and Economic Research, 1989, S 43f 
6 1 0
 Vgl Nigerian Institute of Social and Economic Research, 1989, S 44 
6 1 1
 Vgl Nigerian Institute of Social and Economic Research, 1989, S 42f 
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Cost Vehicle Project" eine Studie zur Wirtschaftlichkeit und zur Produktion durch-
führen.612 
Wegen der bis Mitte 1988 festgestellten geringen Fortschritte des Projektes hielt 
die Regierung im Oktober 1988 eine Konferenz ab.613 Der Industrieminister unter-
strich dabei die große Bedeutung einer Automobilindustrie für die Wirtschaft von 
Entwicklungsländern als Eckstein für dauerhafte wirtschaftliche Selbständigkeit 
und zur Erhöhung des Lebensstandards.614 Zur Rolle der Automobilindustrie in 
Nigeria führte er aus: „Needless to say, the automotive industry as we know it 
today has betrayed our expectations in terms of technology acquisition, job 
creation, conservation of foreign exchange reserves, local content programme, 
etc."615 Der beim Industrieministerium für das „Low Cost Vehicle Project" ver-
antwortliche Direktor fügte in seiner Rede hinzu: „This has been traced to the fai-
lure of the technical partners to harness the available local raw materials for opti-
mum utilisation, coupled with their unwillingness to share their know-how."616 
Diese Äußerungen der Regierung zeugen von einer Verkennung der Tatsachen. 
Die Konferenzteilnehmer befanden zwar, das „Low Cost Vehicle Project" sei in 
Gang gekommen,617 beklagten jedoch u.a. die für die Durchführung des Projektes 
zu knappen Termine.618 Auch wiesen sie darauf hin, daß die Massenproduktion 
von „Low Cost Vehicles" auf Schwierigkeiten stoßen werde, wenn die aktive För-
derung der lokalen Komponentenfertigung durch die Regierung ausbliebe.619 Sie 
müsse sich auch dringend für die Herstellung von Flachstahl einsetzen.620 
Ende September 1989 wurden die „Low Cost Vehicle "-Prototypen von Addis 
Engineering und dem Kwara-State-Polytechnikum621 und etwas später auch der 
Vierradprototyp von PRODA vorgestellt. 
6 1 2
 Vgl. Nigerian Institute of Social and Economic Research, 1989, S. 22f. 
6 1 3
 Vgl. Nigerian Institute of Social and Economic Research, 1989, S. (ii). 
6 1 4
 Vgl. Nigerian Institute of Social and Economic Research, 1989, S. 6. 
6 1 5
 Nigerian Institute of Social and Economic Research, 1989, S. 6f. 
6 1 6
 Nigerian Institute of Social and Economic Research, 1989, S. 11. 
6 1 7
 Vgl. Nigerian Institute of Social and Economic Research, 1989, S. 1. 
6 1 8
 Vgl. Nigerian Institute of Social and Economic Research, 1989, S. 23. 
6 1 9
 Vgl. Nigerian Institute of Social and Economic Research, 1989, S. 2. 
6 2 0
 Vgl. Nigerian Institute of Social and Economic Research, 1989, S. 26. 
6 2 1
 Vgl. Olawuyi, Jide, Locally made cars on display, in: Daily Sketch, Lagos 28.9.1989. 
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Anfang 1990 erfolgte eine Bestandsaufnahme 622 Beim Dreiradprototyp von Addis 
Engineering wurde eine mangelhafte Aerodynamik des Aufbaues, Vibrationen 
beim Fahren, Überhitzung des Motors und ein niedriger Konstruktionsstandard 
bemängelt sowie das Fehlen von Zeichnungen und Spezifikationen. Kwara Poly-
technic hatte seinen Dreirad-Prototypen seit September 1989 nicht weiterent-
wickelt. Beim Probefahren zeigten sich unzulässige Vibrationen. Die geplante 
Zusammenarbeit mit Ahmadu Bello University, die für das Dreirad den Motor ent-
werfen sollte, kam nicht zustande Letztere hatte von dem zu konstruierenden 
Motor ein Holzmodell hergestellt, aber die Zeichnungen für die Einzelteile fehlten 
noch. PRODA hatte für seinen Prototypen eines Vierradfahrzeugs nur den Aufbau 
und das Chassis konstruiert, sonst aber alle Aggregate von anderen Automobil-
modellen verwendet. Von Chassis und Aufbau fehlten Detailzeichnungen. Das 
„Low Cost Vehicle Project" blieb in diesem Entwicklungsstadium stehen. 
Die Schlußfolgerung war- „The participating organisations except ABU623 have 
approached the project in an unorthodox way In other words they have not 
followed the International Standard procedure, i.e project design, preparation of 
drawings before production of prototypes. The reason for adopting this approach 
may largely be due to the fact that all the organisations lack highly qualified and 
experienced professionals in the automobile industry, particularly in the areas of 
vehicle body/engine designs, vehicle dynamics, vehicle production, etc "624 
„Technologietransfer" spielte, zusammenfassend betrachtet, bei der Projektierung 
der nigerianischen Personenwagenindustrie keine Rolle. Erst in den achtziger Jah-
ren wurde dieser Begriff in Nigeria zum „Modewort"625. Die Auslassungen der 
Beratungsfirma PAI, die von der Regierung übernommen wurden, sind ein Beispiel 
dafür. 
Mit der Errichtung der Personenwagenmontage wurde die dafür erforderliche 
Technologie transferiert, sonst hatten keine Fahrzeuge hergestellt werden können. 
Weitergehende Technologie, wie die zur Herstellung von Komponenten und zur 
Entwicklung von Personenwagenmodellen beim Sekundarhersteller, wäre in Nige-
ria nicht verwendbar gewesen. Die dafür notwendigen Investitionen in Maschinen, 
Vgl Monitoring Team's Report on the Low Cost Vehicle Project, Technical Assessment and 
Evaluation of the Low-Cost Prototype Vehicles Development by the participating Research and 
Development Organisations/Institutions, Lagos 1990 
ABU Ahmadu Bello University 
Monitoring Team's Report on the Low Cost Vehicle Project, S 11f 






Prüf- und Meßeinrichtungen hatten sich nicht amortisiert Der Technologietransfer 
nach Nigeria von Zulieferern der Pnmarhersteller scheiterte am unterlassenen Aus-
bau der Zulieferindustrie und deren Forderung durch die Regierung Die Teilneh-
mer am „Low Cost Vehicle Project" von 1987, wie zuvor schon die Beratungs-
firmen und die Pnmarhersteller kritisierten die Untätigkeit der Regierung auf die-
sem Gebiet 
Die Unkenntnis und Unemsichtigkeit der Regierung wurde beim „Low Cost Vehicle 
Project" deutlich Weder konsultierte sie zuvor die Automobihndustrie noch wurde 
diese in die Verwirklichung des Projektes einbezogen Die mit der Realisierung Be-
trauten konnten ihren Auftrag nicht erfüllen, weil dazu im Lande die meisten Vor-
aussetzungen fehlten Selbst wenn diese gegeben gewesen waren, hatte der 
Termin von einem Jahr nicht eingehalten werden können 
Das seit der Projektierung der Automobilindustrie in die Beratung des Industrie-
ministeriums eingeschaltete Nigerian Institute of Social and Economic Research 
äußerte sich erst beim Scheitern des „Low Cost Vehicle Project" kritisch zu der von 
der Regierung gewählten Vorgehensweise 626 
3.6.7 Wirtschaftlichkeit der Personenwagenindustrie 
Zu diesem Thema stellen sich zwei Fragen War die nigerianische Personenwagen-
industrie wahrend der Periode 1975 bis 1990 fur den nigerianischen Staat und die 
Pnmarhersteller wirtschaftlich vorteilhaft? Wurden die Kapitalanteile der Aktionare 
der Sekundarhersteller angemessen verzinst7 Als Grundlage fur die Beantwortung 
dieser Fragen wird die finanzielle Entwicklung beider Sekundarhersteller betrach-
tet 
Die Pnmarhersteller Peugeot und Volkswagen hatten in der Projektierungsphase 
fur die zu grundenden Sekundarhersteller offensichtlich eine Gewinnerwartung 
Der Montagevorschlag von Volkswagen enthielt beispielsweise eine Wirtschafthch-
keitsberechnung, die einen Verlust nur fur das Jahr des Montagebeginns vorsah, in 
den Folgejahren jedoch kontinuierlich steigende Ertrage 627 
Vgl Nigerian Institute of Social and Economic Research, 1989, S 70 
Vgl Volkswagenwerk AG, Supplementary Proposal, S 30 
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In den spateren Partnerschaftsvertragen628 bestätigte sich die Erwartung, da die 
nigerianische Regierung und Primarhersteller vereinbart hatten, in den ersten drei 
Jahren nach Beginn der Personenwagenmontage Dividendenzahlungen auf 50% 
des Gewinns zu beschranken, die andere Hälfte sollte fur die Finanzierung von 
Investitionen verwendet werden 
Im Jahre 1983 erfaßte DIYAM in einer Studie zur Automobilindustrie u a die 
Ertragsentwicklung der Sekundarhersteller Peugeot und Volkswagen von 1975 bis 
1981 (siehe Tabelle 15)629 
Beide Sekundarhersteller waren nach Aufnahme der Montage im Jahre 1975 in 
ihrer wirtschaftlichen Entfaltung eingeschränkt Einer der Grunde war die Unter-
kapitalisierung630 (Aktienkapital von Peugeot 2 Millionen Naira631, Aktienkapital 
von Volkswagen 3 Millionen Naira632) Im „Board of Directors" beschlossene 
Kapitalerhohungen wurden fur den Anteil des Staates nur schleppend befolgt633 
Da die Kreditlinie der nigerianischen Banken gesetzlich auf 32 Millionen Naira 
beschrankt war, mußten CKD- oder Ersatzteileimporte zu einem großen Teil im 
Ausland finanziert werden, was mit einem Wechselkursrisiko behaftet war 634 Die 
Eigenfinanzierung wurde wegen ausbleibender Genehmigung kostendeckender 
Preise durch die Regierung die meiste Zeit unmöglich gemacht 635 Beispielsweise 
wurde 1981 fur das Peugeot-Modell „504GR" ein Preis festgelegt, der nicht nur 
unter den Herstellkosten lag, sondern auch unter dem Preis, den die Behörden 
nach ihren eigenen Bestimmungen hatten genehmigen sollen Das führte zu einer 
Ertragseinbuße von 8,1 Millionen Naira 636 Volkswagen erlitt im selben Jahr eine 
Einbuße von 6,1 Millionen Naira durch eine Preisgenehmigung, die von einem 
gunstigeren Wechselkurs des Naira ausging 637 Das Unternehmensergebnis wurde 
6 2 8
 Vgl Agreement between The Federal Republic of Nigeria And Volkswagenwerk AG, §1 04 
6 2 9
 Vgl DIYAM Consultants, S 25ff Vgl auch Habbel, Rolf, S 175f 
6 3 0
 Vgl DIYAM Consultants, S 26 
6 3 1
 Vgl DIYAM Consultants, S 26 
6 3 2
 Vgl DIYAM Consultants, S 29 Vgl auch Habbel, Rolf, S 136 
6 3 3
 Vgl Nigerian Automotive Manufacturers Association, Report of the Committee on the Review 
of Aspects of the Automobile Industry m Nigeria, S 8 
6 3 4
 Vgl Volkswagen of Nigeria, Memorandum, S 6 
6 3 5
 Vgl DIYAM Consultants, S 27 
6 3 6
 Vgl DIYAM Consultants, S 111 
6 3 7
 Vgl Habbel, Rolf, S 139 
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in dem Jahr deshalb negativ, 1978 betrug der Verlust aus Wechselkursdifferenzen 
2,5 Millionen Naira 638 
Volkswagen hatte aus verschiedenen Gründen Absatzprobleme 639 Diese wurden 
u a durch eine Verschlechterung der Finanzierungsmoglichkeiten des Kaufpreises 
eines Personenwagens „Car Loan" im Jahre 1979 und durch das „Panel Van"-
Problem von 1981 (siehe Kapitel 3 6 1) hervorgerufen 
Durch Erwirtschaftung kumulativer Gewinne war Peugeot zusätzlich zu Kapital-
emzahlungen seiner Aktionare in der Lage, das Eigenkapital zu erhohen Die bis 
1981 einbehaltenen Gewinne machten 97% des seit 1975 um 625% erhöhten 
Aktienkapitals aus ^ 0 


































































Abkürzungen Tsd Tausend, Umsatz-R Umsatzrendite, Eigenkap -R Eigenkapitalrendite 
Anmerkung Die Umsatzrendite wurde als Prozentsatz des Gewinns/Verlustes vom Verkaufserlös 
ermittelt Die jährliche Eigenkapitalrendite ergab sich als Prozentsatz des Eigenkapitalstandes am 
Ende des vorhergehenden Rechnungsjahres Die durchschnittliche Eigenkapitalrendite wurde ermit-
telt als Prozentsatz des durchschnittlichen Gewinns/Verlustes der sieben Jahre vom Mittelwert der 
Eigenkapitalstände am Ende des vorhergehenden Rechnungsjahres (halber Wert der Differenz zwi-
schen höchstem und niedrigstem Eigenkapitalstand plus niedrigster Eigenkapitalstand) 
Vgl DIYAM Consultants, S 29 
Vgl DIYAM Consultants, S 30 
Vgl DIYAM Consultants, S 26 
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Bei Volkswagen wurde das Eigenkapital durch kumulative Verluste bis 1981 um 
73% aufgezehrt Es lag 1981 trotz inzwischen durchgeführter Kapitalerhohungen 
(+462%) nur noch rd 52% über dem von 1975 641 Im Jahre 1981 konnten die 
Investitionen nur zu 1 % durch das Eigenkapital finanziert werden Wegen der sich 
weiter verschärfenden Unterkapitalisierung konnten die Investitionen bis 1981 nur 
um 62% gesteigert werden, ihre Eigenkapitalfinanzierung verbesserte sich damit 
auf 25% Im Jahre 1975 lagen die Investitionen von Volkswagen noch um 29% 
über denen von Peugeot, 1981 machten sie lediglich 32% davon aus 
Von 1982 bis 1989 hatte Peugeot mit Ausnahme von 1983 durchgangig Gewinne 
erzielt Die Ergebnisse waren in Millionen Naira 1982 3,2,1983 -0,6,1984 27,9, 
1985 19,9,1986 2,0,1987 4,3,1988 10,9,1989 10,0 (geschätzt) Im Durch-
schnitt waren das 9,7 Millionen Naira pro Jahr 642 
Peugeot gelang es trotz der nachteiligen Rahmenbedingungen643, Personenwagen 
wirtschaftlich herzustellen Die Durchschnittsrendite pro Jahr (1975-1981) von 
34,7% kann als angemessene Verzinsung des Eigenkapitals betrachtet werden Bei 
einer durchschnittlichen Inflationsrate von rd 24,7% pro Jahr (1976-1981J644 er-
gab sich eine durchschnittliche reale Eigenkapitalrendite vor Steuern von 27,6% 
Die Personenwagenmontage hatte fur die Hauptaktionare des Sekundarherstellers 
(Peugeot und der nigerianische Staat)645 neben einer Verzinsung des eingesetzten 
Kapitals wirtschaftlich eine andere Bedeutung 
Der Primarhersteller erzielte aus den CKD-Lieferungen an den Sekundarhersteller 
Erlose Der Ertrag war im Zeitraum (1975-1990) wahrscheinlich hoher als der, den 
Peugeot gehabt hatte, wenn er Personenwagen geringerer Zahl mit niedrigerem 
Gesamterlos nach Nigeria exportiert hatte 
Der Staat konnte Unternehmensgewinne der Sekundarhersteller sowie das Ein-
kommen aus Mehrbeschaftigung besteuern Wegen des Vorzugszollsatzes bei 
CKD-Einfuhren im Vergleich mit dem Zollsatz fur Personenwagen entstanden je-
doch Zollmindereinnahmen Diese lagen vermutlich weit hoher als die Steuer-
einnahmen Der nigerianische Staat mußte also fur die Personenwagenmontage 
Vgl DIYAM Consultants, S 29 
Vgl PAN Adventure to Dreamland, in Hotline Newsmagazine, о О (Nigeria) 1 10 1989, S 
23 
Vgl DIYAM Consultants, S 26 
Die durchschnittliche Inflationsrate wurde abgeleitet vom Preisindex fur die Lebenshaltung 
1981 von 248 mit der Basis 1975 = 100 Vgl Statistisches Bundesamt, 1983, S 46 
Vgl Agreement between The Federal Republic of Nigeria and Automobiles Peugeot, § 2 01 
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Netto-Subventionen tragen, die beim ausschließlichen Import von Personenwagen 
nicht angefallen waren Die Subvention konnte sich fur Nigeria nur gelohnt haben, 
wenn ihr Vorteile durch die Personenwagenindustrie gegenüberstanden, die ohne 
sie nicht gegeben gewesen waren Die einzigen konkreten Vorteile, den dieser 
Industriezweig hervorbrachte, waren allerdings die Mehrbeschaftigung und die 
Schulung einheimischer Arbeitskräfte 
Beim Sekundarhersteller Volkswagen gab es Ende 1984 einen Verlustvortrag von 
rd 20 Millionen Naira 646 Gesetzt den Fall, dieser konnte durch nachfolgende 
Gewinne bis 1990 abgetragen werden, so ergab sich keine angemessene Verzin-
sung des eingesetzten Kapitals fur die Periode 1975 bis 1990 
Der Primarhersteller Volkswagen hatte jedoch die Möglichkeit, aus dem Export von 
CKD-Satzen nach Nigeria einen höheren Ertrag zu erzielen als es ihm bei der Liefe-
rung von Personenwagen möglich gewesen ware 
Der nigerianische Staat konnte möglicherweise auf sporadisch beim Sekundarher-
steller anfallende Unternehmensgewinne und auf die Entlohnung der zusätzlich 
Beschäftigten Steuern erheben Diese deckten vermutlich nur einen geringen Teil 
der Zollmindereinnahmen aus CKD-Satzen ab Dem verbleibenden Subventions-
aufkommen stand als einziger Vorteil der Beschaftigungseffekt der Volkswagen-
Montage gegenüber 
Zusammenfassend ergibt sich fur die Aktionare eine anscheinend zufriedenstel-
lende Verzinsung der Kapitalanteile beim Sekundarhersteller Peugeot, bei Volks-
wagen war das vermutlich nicht der Fall Der nigerianische Staat hatte durch die 
Personenwagenmontage zusatzliche Steuereinnahmen aus Unternehmensgewin-
nen und Mehrbeschaftigung Diese fielen bei Peugeot weit hoher als bei Volks-
wagen aus Die Steuereinnahmen wurden jedoch um ein Vielfaches durch die 
Subvention überschritten, die in Form von Zollmindereinnahmen aus CKD-Einfuh-
ren, verglichen mit Zollen auf importierte Personenwagen, gewahrt wurde 
Dieser staatlichen Subvention stand der Vorteil der durchschnittlichen Mehrbe-
schaftigung von etwa 17 800 Arbeitskräften (vergleiche Kapitel 3 6 5) gegenüber 
Vgl Omokhodion, Lawson/Omotunde, Dele, Not a Kobo More, in Newswatch, Business + 
Economy, о О (Nigeria) о J 
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3.6.8 Relativer Produktwert der lokal montierten Personenwagen 
Zu beurteilen ¡st der Produktwert lokal montierter ¡m Vergleich zu importierten 
Personenwagen und zwischen Modellen von Peugeot und Volkswagen. 
Der Sekundärhersteller Peugeot montierte in Nigeria vom Beginn der Personen-
wagenmontage im Jahre 1975 an nur das Mittelklassemodell „504" ; im Jahre 
1981 kam der „505" der gehobenen Mittelklasse hinzu. Dem letzten Stand der 
Technik des Primärherstellers entsprach der „504" bis 1983, der „505" bis 1991. 
Der „504" war mit einer Produktionsstückzahl von etwa 375.000 unter den lokal 
montierten Personenwagen in der Periode 1975 bis 1990 das meistverkaufte 
Modell; der seit 1981 montierte „505" kam auf ungefähr 64.000 Stück. 
Volkswagen begann in dem sechzehnjährigen Zeitraum die Montage von neun 
Personenwagenmodellen und gab acht wieder auf. Diese neun Modelle wurden 
im Durchschnitt sechs Jahre lang montiert und hatten davon in weniger als der 
Hälfte ihrer Laufzeit eine aktuelle Konstruktion. 
Der „Käfer", das Kleinwagenmodell von Volkswagen, wurde von 1975 bis 1987 
montiert. Er hatte mit 153.600 Stück in der gesamten betrachteten Periode einen 
Anteil von 74% aller von Volkswagen montierten Personenwagen. Die Mittel-
klassemodelle „Passat" und „Santana" erreichten zusammen eine Produktions-
stückzahl von 35.300 und damit einen Anteil von 17%. Vom „Audi 100" der obe-
ren Mittelklasse wurde mit 6.400 Stück ein Anteil von 3% hergestellt. Die rest-
lichen 6% teilten sich die Modelle „Igala", „Amazon", „Golf" und „Jetta". 
Die gesamte Produktion betrug in der Periode 1975-1990 rd. 648.000 Wagen mit 
einem Anteil der Mittelklassewagen von 74% und dem der Kleinwagen von 26%. 
An der Mittelklasse war Peugeot mit 91 % beteiligt, davon allein der „504" mit 78 
und der „505" mit 22 Prozentpunkten. Volkswagen kam im Marktsegment der 
Mittelklasse nur auf 9%. Sämtliche Kleinwagen wurden von Volkswagen produ-
ziert. Daran hatte der „Käfer" einen Anteil von 92%. 
Für eine Massenmotorisierung reichte die Kaufkraft der Nigerianer nicht aus. Wer 
sich gerade noch einen Wagen leisten konnte, kaufte zu 92% den „Käfer" und 
damit den preisgünstigsten Personenwagen, dessen Ausstattung jedoch keine 
Klimaanlage enthielt. 
Fast drei Viertel aller Personenwagen waren Mittelklassewagen. Deren Käufer 
waren ebenfalls preisbewußt, legten jedoch zu 84% Wert auf die Ausstattung 
„Klimaanlage". In den Jahren 1983 bis 1989 betrug der Anteil der preisgünstig-
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sten Ausfuhrung des „504" ohne Klimaanlage nur 2% Die Nachfrage nach einer 
luxuriöseren Ausstattung oder einer höheren Motorleistung nahm von Preisstufe 
zu Preisstufe ab M7 
Der niedrige Segmentanteil von Volkswagen an der Mittelklasse war im Vergleich 
zu Peugeot auf geringere Beliebtheit des Produktes und der teilweise höheren 
Preise zurückzuführen Im Laufe der Jahre verstärkte sich die Marktposition des 
„504" durch die Vertrautheit, die die Kaufer mit diesem Modell verband (übliche 
Bemerkung befragter Kunden „Every roadside mechanic knows how to repair it ") 
und sich offensichtlich im Vertrauen auf einen guten Kundendienst niederschlug 
Die Modellvertrautheit muß auch zum Erfolg des „Käfers" beigetragen haben 
Die konstruktive Aktualität der Modelle kann nur eine untergeordnete oder keine 
Rolle gespielt haben Das trotz Fehlens einer Klimaanlage mit 92% bei weitem 
gefragteste Kleinwagenmodell von Volkswagen war vom Stand seiner Technik her 
das mit großem zeitlichen Abstand älteste Peugeot verkaufte wahrend sechs Jah-
ren nach Auslaufen des „504" in Frankreich 65% dieses Modells, vom technisch 
weiterhin aktuellen, aber teureren „505" jedoch nur etwa 35% 
Indizien fur die Produktwertigkeit der in Nigeria montierten Personenwagen-
modelle im Vergleich zu importierten lassen sich im Verlauf des Personenwagen-
verkaufs finden 
Im Jahre 1974, dem Jahr vor dem Beginn der Personenwagenmontage, betrug der 
Marktanteil von Peugeot 17%, der von Volkswagen 6% und der der „Übrigen" 
77% (siehe Kapitel 3 6 1) Von 1975 an wurde der Import von Personenwagen 
über Einfuhrlizenzen geregelt Ihre Zuteilung wurde von der Regierung zugunsten 
der lokal montierten Personenwagen kontinuierlich eingeschränkt Im Jahre 1980 
kam der Marktanteil der „Übrigen" dadurch nur noch auf 4% Peugeot hatte 
inzwischen einen Marktanteil von 68%, Volkswagen einen von 28% Diese Vertei-
lung entsprach sicher nicht der tatsächlichen Nachfragestruktur, sondern der bes-
seren Verfügbarkeit Denn als die Regierung 1981 mehr Einfuhrlizenzen zuteilte, 
stieg der Marktanteil der „Übrigen" um 275% auf 15%, entsprechend verringerte 
sich der Marktanteil von Peugeot in diesem Jahr auf 62% und der von Volkswagen 
auf 23% 
In den Jahren 1981 und 1982 wurden aufgrund einer Gesetzeslücke über 40 000 
kleine Personenwagenkombis importiert, die dem Volkswagen „Käfer" preislich, 
konstruktiv und durch die Ausstattung, u a durch die Klimaanlage, überlegen wa-
Vgl Nigerian Automotive Manufacturers Association, mündliche Informationen 
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ren Der Volkswagen-Marktanteil ging dadurch von 28% im Jahre 1980 auf 20% 
im Jahre 1982 zurück 
Im Zeitraum 1983 bis 1986 wurden in der Hubraumklasse bis zwei Liter keine Ein-
fuhrlizenzen fur Personenwagen erteilt Peugeot erreichte 1986 einen Marktanteil 
von 94%, Volkswagen kam auf die restlichen 6% Ende 1986 wurde die Einfuhr 
von Personenwagen dann freigegeben Als Folge davon stieg der Marktanteil der 
„Übrigen" auf 27%, Peugeot kam noch auf 60% und Volkswagen auf 13% Bis 
1990 erreichte der Marktanteil der „Übrigen" 50% mit weiter steigender Ten-
denz Peugeot hielt noch einen Marktanteil von 44% und Volkswagen einen sol-
chen von 6% 
In allen Jahren seit 1975, in denen Personenwagen importiert wurden, erhob die 
Regierung fur CKD-Satze einen Schutzzoll unterschiedlicher Hohe und Differenz zu 
dem von Personenwagen (siehe Kapitel 3 6 2) Im Jahre 1990 betrug beispiels-
weise der Zollsatz auf Personenwagen mit 50% das Doppelte des Zollsatzes fur 
CKD-Satze 
Die Verkaufsentwicklung zeigt, daß der Struktur des nigerianischen Personen-
wagenbedarfs mit den lokal montierten Personenwagenmodellen nicht entspro-
chen werden konnte Ihr Produktwert reichte trotz der erworbenen Modellver-
trautheit und ihres besseren Kundendienstes an den Produktwert importierter 
Modelle nicht heran Das konnte kaum an mangelnder Modelldifferenzierung he-
gen Denn beispielsweise die durch den Peugeot „504" und den „505" sowie den 
von Volkswagen „Passat" und „Santana" gegebene Wahlmöglichkeit wurde nicht 
in Anspruch genommen Vielmehr konzentrierte sich die Nachfrage auf den Peu-
geot „504" Der höhere Produktwert importierter Personenwagen scheint durch 
die Vorteile der lokal montierten Personenwagen nicht aufgewogen zu werden 
Fur manche dieser importierten Modelle spricht auch, daß sie trotz des höheren 
Zolls wegen ihrer niedrigeren Herstellkosten preisgünstiger sind 
Zusammenfassend ergibt sich fur die behandelte Periode zu 74% eine Personen-
wagennachfrage in der Mittelklasse Innerhalb dieser bevorzugten 78% der Kaufer 
den Peugeot „504", hauptsächlich mit Klimaanlage, aber ohne teure Zusatzaus-
stattung Im Kleinwagensegment entschieden sich 92% der Kaufer fur den Volks-
wagen „Käfer" wegen seines niedrigen Preises, obwohl er durch das Fehlen einer 
Klimaanlage fur die nigerianischen Fahrbedingungen wenig geeignet war 
Immer wenn Kaufer zwischen lokal montierten und importierten Personenwagen 
wählen konnten, entschieden sich viele fur ein importiertes Fahrzeug 
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Nigeria mutete semen Personenwagenkaufern eine Einschränkung ihrer Wahlmög-
lichkeit auf lokal montierte Wagen zu, die nach Einschätzung von vielen einen 
niedrigeren Produktwert hatten als importierte Personenwagen Das Land nimmt 
also zugunsten vermeintlich anderer Vorteile diesen Nachteil in Kauf 
3.7 Zusammenfassung und Schlußfolgerungen 
Nigeria hatte sich Ende der sechziger Jahre dazu entschlossen, die Industrialisie-
rung des Landes voranzutreiben Die Einnahmen aus den begrenzten Erdolvorraten 
sollten hierbei fordernd eingesetzt werden Als eines der Projekte von strategischer 
Bedeutung wurde der Aufbau einer Automobilindustrie betrachtet und mit drei 
Montageunternehmen fur Personenwagen in den zweiten nationalen Entwick-
lungsplan fur die Periode 1970 bis 1974 aufgenommen Gleichzeitig war der Aus-
bau der Zulieferindustrie vorgesehen 
Im Sinne einer Importsubstitutionspolitik wurde mit Peugeot und Volkswagen 
1972 vereinbart, drei Jahre nach Montagebeginn eine Komponenteneinbauquote 
von 30% zu erreichen Nachdem die Personenwagenmontage 1975 begann, sollte 
dieses Ziel also 1978 realisiert werden Die Vorstellung der nigerianischen Regie-
rung ging dahin, daß die Personenwagenindustrie von 1988 an sämtliche fur die 
Montage benotigten Komponenten lokal beschaffen sollte ш 
Entgegen der staatlichen Planung wurde die Zulieferindustrie jedoch in der ersten 
Hälfte der siebziger Jahre nicht ausgebaut Das Projekt wurde auch nicht in den 
dritten Plan (1975-1980) übernommen Das konnte nicht auf einen Kurswechsel 
der Industriepolitik zurückzuführen sein, denn in diesem Plan wurde der Ausbau 
der Automobilindustrie um drei staatlich geforderte Montageunternehmen fur 
schwere Nutzfahrzeuge vorgesehen, verwirklicht wurden bis zum Beginn der 
achtziger Jahre dann sogar vier solcher Montagestatten 
Erst im vierten Plan (1981-1985) griff die Regierung den Ausbau der Zulieferindu-
strie wieder auf Wegen der 1982 einsetzenden Wirtschafts- und Finanzkrise 
wurde dieser jedoch wiederum nicht umgesetzt 
Einerseits war sich also die Regierung bewußt, daß fur die Erreichung der 
Importsubstitutionsziele die benotigten Komponenten im Lande hergestellt werden 
Vgl Ibie, Cromwell Osamaro, S 7, vgl auch Uwujaren, Gilbert Ρ, S 151 
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mußten, andererseits schaffte sie es nicht, fur die Durchfuhrung der g e p l a n t e n 
Projekte zu sorgen An Warnungen vor einer Vernachlässigung des Ausbaues der 
Zulieferindustrie hatte es nicht gemangelt, wie beispielsweise die von Gi lber t 
Uwujaren „Besides, the scale of operation of the assembly plants themselves are 
too small to make implant fabrication of parts viable or worthwhile Fo rwa rd and 
backward linkages are also enhanced if substantial local integration is t a k i n g place 
which is possible only if government consciously promotes a local eng ineer ing 
industry for this purpose Nigeria will miss this opportunity if current t r e n d s con-
tinue She will also continue to depend on imported and packaged t echno logy , 
generate very little marginal employment effect and domestic value added whi le 
the ratio of imported input cost in total output or value-added will be high. " 6 4 9 
Statt sich fur die Erfüllung der eigenen Ziele einzusetzen, bedrängte die Reg ie rung 
die Sekundarhersteller, die vereinbarten Komponenteneinbauziele zu real is ieren, 
zumindest durch die Eigenfertigung von Komponenten Das stieß jedoch b e i die-
sen auf das Problem der Unterfinanzierung, die keine entsprechenden Inves t i t io -
nen zuließ Die Regierung machte es der Automobilindustne auch durch e i n e aus 
politischen Gründen restriktive Preisregulierung kaum möglich, fur die l o k a l ge-
fertigten Fahrzeuge kostendeckende Preise zu kalkulieren Ihr war schon s e i t der 
Projektierungsphase bekannt, daß Fahrzeuge lokal nicht kostengunstig g e f e r t i g t 
werden konnten 650 Die Preispolitik der Regierung veranlaßte die Sekundärher-
steller, die Verwendung der wenigen lokal hergestellten Komponenten zu m e i d e n , 
weil sie mindestens doppelt so teuer waren wie importierte. 
Als Konsequenz der staatlichen Politik erreichte zumindest die Personenwagen-
industrie auch 1990 bestenfalls eine Komponenteneinbauquote von 20%. 
Von der unter der Regierung Shagan 1982 einsetzenden Wirtschafts- und F inanz-
krise, die teilweise mit dem Ruckgang der Einnahmen aus dem Erdöl z u s a m m e n -
hing651 und zum anderen Teil durch Korruption und Mißwirtschaft bedingt war , 
erholte sich Nigeria zumindest in den achtziger Jahren nicht mehr. 
6 4 9
 Uwujaren, Gilbert Ρ, S 154 
„The availability of cheap cars, not at least in the short term, was never one of the a s s u m p ­
tions and parameters that underscored the establishment of the automobile industry I t w o u l d 
have been most unrealistic to target that Utopian expectation " Ibie, Cromwell Osamaro. S. 7 
6 5 1
 „The dramatic collapse of the oil prices in the 1980s sounded the death knell of t h e post-
colonial pattern of import substitutional industrialisation " Bangura, Yusuf, The Recession a n d 
Worker's Struggles in the Vehicle Assembly Plants Steyr-Nigena, in Review of African Polit ical 
Economy, No 39, Lagos 1987, S 9 
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Präsident В Babangida erkannte nach seiner Machtübernahme im Jahre 1985 den 
Fehler früherer nigerianischer Regierungen, nur die Errichtung von Automobil-
montagen gefordert zu haben „We are dissatisfied with the duplication, waste of 
resources and heavy burden on our foreign resources caused by policy and plan-
ning which encourages the proliferation of assembly plants Henceforth, provision 
o f alternative employment and redirection of resources would receive priority 
attention along with proposals to manufacture parts instead of continued impor-
tation and assembling, the president said "652 Auch diese Aussage blieb ein Lip-
penbekenntnis 
Die heimische Wahrung wertete in den achtziger Jahren gegen den US$ um 
93%6 5 3 ab, was die Einfuhren entsprechend verteuerte Darunter waren auch die 
Automobilkomponenten Das hatte eine Preissteigerung von Personenwagen 
(1981-1990) um 1 700%654 zur Folge Gleichzeitig stieg das Einkommen der Bes-
serverdienenden nur um etwa 70%655, was die Nachfrage nach Automobilen ent-
sprechend schrumpfen ließ Im Jahre 1980 waren 171 000 Fahrzeuge in Nigeria 
hergestellt worden, 1990 waren es noch rd 12 000 - ein Abfall um 93% Die Ein-
schichtkapazitat der Automobilmdustrie pro Jahr war lediglich zu 13% ausgelastet 
Der Niedergang der nigerianischen Kraftfahrzeugindustrie war also zunächst auf 
die Wirtschafts- und Finanzkrise zurückzuführen, die die Kaufkraft der nigeriani-
schen Bevölkerung bei Importwaren drastisch sinken ließ Der Ruckgang der Nach-
frage nach Automobilen ware jedoch bei Realisierung der nationalen Industnalisie-
rungsplane auf diesem Sektor - im Jahre 1990 reichte die Leistungsfähigkeit der 
Zulieferindustrie kaum über die der sechziger Jahre hinaus - nicht so drastisch 
ausgefallen, weil lokal hergestellte Komponenten dann nicht vom Kurssturz der 
Naira gegenüber dem US$ betroffen gewesen waren 
Nach Meinung der nigerianischen Regierung waren die Primarhersteller fur das 
Scheitern der Importsubstitutionspolitik verantwortlich 656 Das frühere Regie-
rungsmitglied Cromwell Ibie hatte dafür jedoch eine andere Erklärung „ one of 
Oseni, Boye/Olowu, Tunde, Assembly plants on the way out, in Daily Sketch, Lagos 28 10 
1985 
Vgl Statistisches Bundesamt, 1992, S 127 
Preis des Peugeot „504" GL im Jahre 1981 verglichen mit dem dieses Modells von 1990, vgl 
Habbel, Rolf, S 205 und Nigerian Automotive Manufacturers Association, mündliche Informa-
tionen 
Vgl Nigerian Automotive Manufacturers Association, mündliche Informationen 
Vgl Nigerian Institute of Social and Economic Research, 1989, S 6f 
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the basic problems besetting the N i g e r i a n e c o n o m y is lack of continuity in the 
direction of policy, which in turn is b r o u g h t a b o u t b y a cohabi tat ion of inertia and 
frequent staff movements in the p u b l i c s e c t o r . P o l i c i e s have tended to change with 
changes in governments and p e r s o n n e l , w h i c h d e f e a t e d t h e main objective of the 
civil service which is to maintain c o n s i s t e n c y a n d c o n t i n u i t y " 6 5 7 „The most con-
troversial of my three examples is t h e A u t o m o b i l e i n d u s t r y , a very sad story indeed 
It mirrors the country's societal w e a k n e s s e s a t i t s w o r s t " „ . I have no apologies 
for the managemental administrative a n d a t t i t u d i n a l inconsistencies and incohe-
rence that have plagued the d e v e l o p m e n t o f t h e i n d u s t r y . " 6 5 8 
Die zwiespaltige nigerianische I n d u s t r i e p o l i t i k h i n s i c h t l i c h der Automobilmdustrie 
führte auch dazu, daß außer der g e s c h e i t e r t e n I m p o r t s u b s t i t u t i o n kaum andere 
Vorteile aus diesem Industriezweig f ü r N i g e r i a a n f i e l e n . Nachweisbar ist der Be-
schaftigungseffekt der P e r s o n e n w a g e n i n d u s t r i e , d e r i n der Periode 1975 bis 1990 
durchschnittlich 17 800 Arbe i tnehmer b e t r u g . D a s e n t s p r a c h ungefähr dem des 
kleinsten statistisch erfaßten I n d u s t r i e s e k t o r s „ K u n s t s t o f f - und Gummiwaren". 
Darüber hinaus ergaben sich l ed ig l i ch n e g a t i v e A u s w i r k u n g e n Devisenersparnisse 
konnten wegen der stets niedrigen K o m p o n e n t e n e i n b a u q u o t e nicht entstehen 
Bei der Untersuchung dieses Punk tes s t e l l t e s i c h s o g a r heraus, daß die Personen-
wagenindustrie mit der lokalen F e r t i g u n g m e h r D e v i s e n verbrauchte als bei einer 
Personenwageneinfuhr benotigt w o r d e n w ä r e n . D i e Steuereinnahmen der nige-
rianischen Regierung aus U n t e r n e h m e n s g e w i n n e n u n d aus Einkünften der Be-
schäftigten machte nur einen B r u c h t e i l d e r Z o l l s e n k u n g fu r CKD-Satze im Ver-
gleich zu Personenwagen aus Der P r o d u k t w e r t v o n loka l montierten Personen-
wagen wurde von den nigerianischen K ä u f e r n n a c h d e m Verlauf der Verkaufe von 
„Übrigen" zu urteilen, offensichtlich a u s P r e i s - , T e c h n i k - oder Imagegrunden als 
geringwertiger eingestuft als der v o n i m p o r t i e r t e n F a h r z e u g e n 
Ojetunji Aboyade stellte zu den V o r t e i l e n d e r A u t o m o b i l m d u s t r i e fest „ the eco-
nomic benefits of the industry to t h e c o u n t r y h a v e r e m a i n e d dubious " 6 5 9 
Fraglich ist, ob die Schlußfolgerung R o l f H a b b e l s v o n 1 9 8 4 zur Bedeutung der pri-
vaten auslandischen Direkt investi t ionen i n d i e Personenwagen indus t r ie Nigerias, 
daß „ deren Entwicklungsbeitrag z u m i n d e s t s o z i o - ö k o n o m i s c h überwiegt"660, 
Ibie, Cromwell Osamaro, S 1 
Ibie, Cromwell Osamaro, S 6f 
Aboyade, Ojetunji, S 26 
Habbel, Rolf, S 326 
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berechtigt war. W e g e n d e r s i c h a u s der Bestandsaufnahme ergebenden überwie-
genden Nachteile t r i f f t s ie j e d e n f a l l s n ich t mehr fur die Situation im Jahre 1990 zu. 
Mit staatlicher F ö r d e r u n g w a r e n z w e i Personenwagen- und vier Nutzfahrzeug-
montagen e n t s t a n d e n . Z w e i d e r Sekundàrhersteller für Nutzfahrzeuge gingen 
1987 in Konkurs ; e i n d r i t t e r w a r 1 9 9 0 nicht mehr aktiv Der Sekundarhersteller 
Volkswagen m u ß t e d i e M o n t a g e v o n Personenwagen wegen Devisenmangels 
1994 einstellen. 
Die Primärhersteller s e t z t e n w a h r s c h e i n l i c h die Automobilmontage unter den wid-
rigen Bedingungen d e r a c h t z i g e r J a h r e nur deshalb fort, weil sie am Export der 
CKD-Sätze nach N i g e r i a h i n r e i c h e n d verdienten. Das laßt jedoch nicht den Schluß 
zu, sie seien an der R e a l i s i e r u n g d e r Importsubstitution, wie von der Beratungs-
firma Gills u n t e r s t e l l t . 6 6 Ί n i c h t i n t e r e s s i e r t gewesen Schließlich gab es Beispiele für 
ein erfolgreiches M i t w i r k e n d e r Pr imärherstel ler am industriellen Aufbau anderer 
Entwick lungsländer.6 6 2 
6 6 1
 Vgl. Gills (Nigeria) L imi ted , S . 6 1 . 
6 6 2
 Zum Beispiel für P e u g e o t s e i n E n g a g e m e n t in Argentinien und fur Volkswagen das seine in 
Brasilien. 
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4. Gesichtspunkte zum Aufbau einer Automobil-
industrie und zum Import von Automobilen 
Die sich aus der Analyse der Automobilindustrie in Entwicklungslandern ergeben-
den Möglichkeiten ihrer wirtschaftlichen Entfaltung und die Konsequenzen aus 
Fehlentwicklungen ermöglichen eine Zusammenstellung von Gesichtspunkten ver-
nunftig erscheinender Maßnahmen und Verhaltensweisen von Montagelandern 
Einige gehen bereits auf frühe Erkenntnisse zurück, haben aber in der Praxis keine 
hinreichende Beachtung gefunden663 
Vor der Überlegung, ob die lokale Herstellung von Kraftfahrzeugen fur ein Ent-
wicklungsland im Vergleich zum fortgesetzten Import von Automobilen vorteilhaft 
zu sein verspricht, muß der zukunftige Fahrzeugbedarf eingeschätzt werden Dabei 
wird nach Personenwagen und ihren Nutzfahrzeugderivaten sowie nach den 
davon konstruktiv abweichenden Nutzfahrzeugen unterschieden Eine vorsichtige 
Bedarfsprognose laßt sich wegen der mit dem Aufbau der Kraftfahrzeugindustrie 
verbundenen Investitionen kostengunstiger korrigieren als eine zu optimistische 
Das nigerianische Beispiel hat gezeigt, daß ein starker Ruckgang der Automobil-
nachfrage fur die Kraftfahrzeugindustrie nicht nur Erloseinbußen mit sich bringt, 
sondern wegen der zu groß ausgelegten Investitionen auch problematische Stuck-
kostenerhohungen 
Die Entscheidung, ob Automobile lokal hergestellt oder weiterhin importiert wer-
den sollen, können Entwicklungslander nicht ohne die Orientierung an eindeutigen 
Zielen sowie an den Bedingungen, unter denen diese erreicht werden sollen, 
fallen 
Die üblichen Ziele sind Verbilligung der nationalen Motorisierung durch lokale 
Fahrzeugfertigung, Erlangung der fur die lokale Produktion von Automobilen am 
besten geeigneten Technologie, Entlastung der Zahlungsbilanz durch Substitution 
der Einfuhr von Automobilkomponenten und sonstiger Importe wie beispielsweise 
Rohstoffe durch lokale Erzeugnisse sowie durch den Export lokal hergestellter 
Automobile und Komponenten, Erhöhung der Beschäftigung und ihrer beruflichen 
Qualifikation durch die lokale Herstellung von Automobilen und deren Kompo-
nenten 
Vgl United Nations Industrial Development Organization, Establishment and Development of 
Automotive Industries in Developing Countries, Report and proceedings of seminar held in 
Karlovy Vary, Vol I und II, Czechoslovakia 24 February -14 March 1969, New York 1970 
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Wegen der unterschiedlichen Erfordernisse von Personenwagen und konstruktiv 
von ihnen abweichender Nutzfahrzeuge sind gesonderte Ziele und Bedingungen 
zu beachten 
Montagelander haben fur die Produktion von schweren Nutzfahrzeugen das vor-
rangige Ziel, den lokalen Transportbedarf möglichst kostengunstig zu decken Ab 
einem Jahresbedarf von 300 Bussen ist die lokale Herstellung von schweren Nutz-
fahrzeugen gerechtfertigt664 Über die Erzielung von Vorteilen durch Importsub-
stitution und geringere Verschiffungskosten hinaus besteht fur das Montageland 
die Möglichkeit, mit den Primarherstellern über den Export lokal produzierter Nutz-
fahrzeuge und Komponenten in Nachbarlander zu verhandeln 
Eine generelle Verbilligung der nationalen Motorisierung durch lokal hergestellte 
Personenwagen kann das Montageland meist nur durch den Erwerb einer Mon-
tagelizenz fur ein ausgelaufenes Modell erreichen, wenn solche Fahrzeuge mit 
modernen Methoden in möglichst großen Serien fabriziert werden Allerdings 
mussen sie den Kaufern möglicherweise geringere Produktwerte als bei der Einfuhr 
von Personenwagen zumuten 
Das erstrangige Ziel des Montagelandes bei der Einfuhr von CKD-Satzen technisch 
aktueller Personenwagen ist, im Vergleich zum Import von Fahrzeugen, die Entla-
stung der Zahlungsbilanz durch die Substitution von Komponentenimporten sowie 
durch den Export von lokal hergestellten Personenwagen und Komponenten Der 
Erwerb von Technologie ist mit der Montagelizenz verbunden Exportchancen er-
geben sich fur den Sekundarhersteller am ehesten, wenn nicht nur die Automobil-
technik, sondern auch die Produktionstechnik und deren Organisation dem neue-
sten Stand der Erkenntnis entspricht, um möglichst gunstige Herstellkosten zu 
erreichen б б 5 Eine durch rationellere Fertigung geringere Mehrbeschaftigung pro 
Fertigungseinheit kann evtl durch den Vertrieb einer höheren Stuckzahl Perso-
nenwagen im eigenen Land und im Export ausgeglichen werden 
Die wichtigste Bedingung, die ein Entwicklungsland im eigenen Interesse zu erfül-
len hat, ist wegen normalerweise knapper Ressourcen die zumindest langfristige 
Wirtschaftlichkeit der lokalen Automobilfertigung, gemessen an der alternativen 
Einfuhr von Kraftfahrzeugen Die Wirtschaftlichkeit der Sekundarhersteller wird 
meist durch die Abschottung des Landes gegen den Import von Automobilen, 
durch entsprechend hohe Schutzzolle oder durch Gewahrung staatlicher Subven-
Vgl United Nations Industrial Development Organization, 1970, Vol II, S 60 
Vgl Jones, Daniel Τ /Womack, James Ρ, S 405 
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tionen ermöglicht Sudkorea setzt ζ В auf Abschottung des Marktes in Verbin­
dung mit einer forcierten Exportpolitik zur Steigerung der die „economies of 
scale" begünstigenden Produktionsstuckzahlen 666 Um jedoch den Kaufern lokal 
gefertigter Personenwagen keine unnötig hohe Produktwertminderung zuzumu-
ten, ist die Wirtschaftlichkeit auch durch die Beschrankung auf eine möglichst 
geringe Zahl von Automobilmodellen, mit der die „economies of scale" verbessert 
werden, zu stutzen Die meisten Montagelander tolerieren eine zu große Zahl von 
Sekundarherstellern, die zu viele Fahrzeugmodelle herstellen Im Extremfall wird im 
Montageland nur ein Sekundarhersteller Personenwagen rationell herstellen kön-
nen Wahrscheinlich können zu hohe Fahrzeugpreise aufgrund des Angebots-
monopols eher unterbunden werden als solche, die durch zu kleine Produktions-
stuckzahlen mehrerer Sekundarhersteller entstehen 
Versuche von Montagelandern, eine Stuckkostensenkung durch Standardisierung 
von Komponenten fur verschiedene Personenwagenmodelle unterschiedlicher Pri-
marhersteller zu erreichen, hatten wenig Erfolg, weil dazu meist konstruktive Ver-
änderungen notwendig wurden, zu denen die Pnmarhersteller aus Kosten- und 
Wettbewerbsgrunden nicht bereit waren Selbst im Falle ihrer Zustimmung ware 
kaum damit zu rechnen gewesen, daß die bei Zulieferern wegen größerer Kompo-
nentenstuckzahlen eintretende Stuckkostensenkung großer gewesen ware als die 
konstruktiv bedingte Kostenerhohung 
Weiterhin ist zu entscheiden, ob es sich beim Sekundarhersteller um ein staat-
liches, teilstaatliches oder privates Unternehmen handeln soll Wiederum am Bei-
spiel Nigeria betrachtet, wo es sich bei den öffentlich geforderten Sekundarherstel-
lern um teilstaatliche Unternehmen handelte, wurde die wirtschaftliche Flexibilität 
durch die Beteiligung des Staates eingeschränkt, ohne andererseits den Unter-
nehmenskurs im Sinne des Landes gunstig zu beeinflussen Mit privater Kapitalbe-
teiligung operierende Sekundarhersteller scheinen erfolgreicher zu sein als staat-
liche oder halbstaatliche Unternehmen 
Das Entwicklungsland hat auch die Vor- und Nachteile auslandischer Direktinvesti-
tionen, meist solche der Pnmarhersteller bei den Sekundarherstellern, gegenein-
ander abzuwägen Im Falle Mexikos ergaben sich durch die starke Kapitalbeteili-
gung der Pnmarhersteller wahrscheinlich überwiegend Vorteile Der sudkoreani-
schen Kraftfahrzeugindustrie kam in ihrem Aufbau, bei lediglich ausländischen 
Mmderheitsbeteiligungen, die lokale Entscheidungsfreiheit zugute 
Vgl Association des Constructeurs Européens d'Automobiles 
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Wenn das Entwicklungsland seine Ziele und Bedingungen fur die Errichtung einer 
Automobihndustrie festgelegt hat, kann es die Vorauswahl unter den zu einem 
Engagement bereiten Pnmarhersteller treffen Sieht es zunächst nur einen Sekun-
darhersteller fur die Produktion von schweren Nutzfahrzeugen vor, will aber zur 
Stärkung seiner Verhandlungsposition den Bedarf an importierten leichten Nutz-
fahrzeugen und Personenwagen in die Verhandlung mit dem Pnmarhersteller ein-
bringen, so wird es denjenigen Pnmarhersteller als Partner aussuchen, dessen Pro-
duktpalette sowohl Personenwagen als auch leichte und schwere Nutzfahrzeuge 
beinhaltet 
Danach werden die Voraussetzungen fur den Aufbau der Kraftfahrzeugindustrie 
durch die daran beteiligten Partner, dem Sekundarhersteller, meist zusammen mit 
seiner Regierung, und dem Pnmarhersteller, geklart Beide Seiten sind an einer 
Beziehung interessiert, deren Pflichten und Rechte klar sind und die sich nicht ein-
seitig zum Nachteil des anderen andern lassen Dazu gehort auch die Rechts-
sicherheit der Automobilindustrie in Montagelandern Nicht selten verstoßen Ent-
wicklungslander gegen diese Bedingung, die die Grundlage fur den wirtschaft-
lichen Erfolg der Partnerschaft darstellt, wie in extremer Weise das nigerianische 
Beispiel gezeigt hat Dort wurden Gesetze und Bestimmungen oft zu Lasten der 
Kraftfahrzeugindustrie geändert 
Auch Umfang und Durchfuhrung von Infrastrukturmaßnahmen, die anschließend 
die zugige Errichtung der Montagebetriebe ermöglichen, mussen abgestimmt sein 
Darunter fallt ein logistisch gunstiger Standort, dessen Verkehrsanbindung an 
einen Hafen durch Schiene und Straße sowie durch die Versorgung mit Elektrizität, 
Wasser und Telefonanschluß gegeben ist 
Ein gemeinsames Projektteam, das nach einem Aktionsplan fur alle Maßnahmen 
bis zur Aufnahme der Automobilfertigung verantwortlich ist, kann die Zusam-
menarbeit zwischen Entwicklungsland und Pnmarhersteller absichern 
Erfahrungsgemäß erreichen Entwicklungslander, die eine Kraftfahrzeugindustrie 
aufbauen wollen, zuerst beim Bedarf an schweren Nutzfahrzeugen eine Jahres-
stuckzahl, die eine wirtschaftliche lokale Produktion ermöglicht Oft wird schon 
eher, als wirtschaftlich gerechtfertigt, mit der Nutzfahrzeugproduktion begonnen 
In diesem Fall mussen sich die Vertragspartner über einen staatlich verfugten 
Schutz in Form eines Einfuhrverbotes fur den Import von Fahrzeugen oder über 
eine höhere Verzollung einigen, der bis zum Anfall wirtschaftlicher Produktions-
mengen erforderlich bleibt 
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Wenn aufgrund von Bedarfsprognosen wirtschaftliche Mindestproduktionszahlen 
von Personenwagen und leichten Nutzfahrzeugen in Aussicht sind, kann ein 
bereits schwere Nutzfahrzeuge herstellender Sekundarhersteller als Keimzelle fur 
die Montage dieser Automobilkategorien dienen, statt einen getrennt errichteten 
Sekundarhersteller mit der Produktion zu betrauen Auf diese Weise besteht die 
Möglichkeit der Kostenverringerung, indem bestimmte Montageausstattungen 
und Maschinen sowie Verwaltungsfunktionen breiter genutzt werden können 
Sämtliche zu CKD-Satzen von Personenwagen und leichten Nutzfahrzeugen ge-
hörenden Komponenten durch lokale Fertigung substituieren zu wollen, ist wegen 
der sich bei steigender Komponenteneinbauquote uberproportional erhöhenden 
Herstellkosten nicht sinnvoll Als kostengunstiger erweist sich, möglichst nur die 
Verschleißteile unter den Komponenten lokal herzustellen, da deren Produktions-
mengen durch den zusätzlichen Kundendienstbedarf erhöht werden Eine weitere 
Steigerung ist möglich, wenn der Primarhersteller lokal produzierte Verschleißteile 
aus dem Montageland abnimmt Alternativ dazu kann der Sekundarhersteller nicht 
zu den Verschleißteilen gehorende Komponenten, wie Motoren, fur den eigenen 
Bedarf und den des Primarherstellers produzieren oder Fahrzeuge exportieren, die 
dann über das Vertriebsnetz des Primarherstellers verkauft werden Auf dieser 
Grundlage aufbauend, kann der Devisenbedarf des Montagelandes fur die Einfuhr 
von CKD-Satzen, bestehend aus den restlichen Komponenten, teilweise oder ganz 
gedeckt werden Die Kombination von Importsubstitution und Export von Kompo-
nenten und Fahrzeugen ermöglicht weit niedrigere Automobilherstellkosten als die 
ausschließliche Importsubstitution Die dadurch niedrigeren Preise der lokal pro-
duzierten Automobile liegen dann um einen weniger hohen Betrag über denen 
importierter Fahrzeuge 
In einigen Montagelandern fallt ein Fahrzeugbedarf an, der die Errichtung eines 
zweiten oder mehrerer Sekundarhersteller wirtschaftlich rechtfertigt Ob dann 
zusatzliche Sekundarhersteller entstehen sollen, die ebenfalls alle Automobilkate-
gorien produzieren oder sie sich auf einzelne spezialisieren, hangt von den jeweili-
gen Landesbedingungen ab Weitere Sekundarhersteller siedeln sich zweckmaßi-
gerweise nahe beim ersten an, um kostensparend die Infrastruktur nur erganzen 
zu mussen, Produktionseinrichtungen, wie beispielsweise ein Preßwerk, gemein-
sam nutzen zu können und in der Nahe der ohnehin schon am Standort des ersten 
Sekundarherstellers produzierenden Zulieferer zu sein 
Im Falle Nigeria nahm die Bedingung „Regionale Produktionsstandorte" eine vor-
rangige Rolle ein Bei der gesellschaftlichen Situation Nigerias war das auch poh-
214 
tisch verständlich, aber fur die Automobilindustrie logistisch und wirtschaftlich 
nachteilig. Der neu geschaffenen Kraftfahrzeugindustrie wurden geographisch 
möglichst gleichmäßig über das Land verteilte, weit auseinanderlegende Stand-
orte zugewiesen, statt sie an einem, zu einem Hafen und anderen Verkehrsmog-
lichkeiten kostengünstig gelegenen Standort zusammen mit der Zulieferindustrie 
zu konzentrieren. 
Auch beim Import von Automobilen kann die Regierung des Entwicklungslandes 
zum Vorteil seiner Volkswirtschaft steuernd und unterstutzend eingreifen. Schließ-
lich ist z.B. der sparsame Umgang mit Devisen nicht nur bei lokaler Automobil-
montage wünschenswert. Den Fahrzeuge exportierenden Automobilherstellern 
kann auferlegt werden, die für die Einfuhr erforderlichen Devisen durch lokale Ein-
kaufe abzudecken. Beispielsweise hatte Tunesien 1988 die Herstellung leichter 
Nutzfahrzeuge wegen mangelnder Rentabilität eingestellt. Fortan durften entspre-
chende Automobile importiert werden, im Gegenzug waren jedoch Kraftfahr-
zeugkomponenten zu exportieren 667 
Die hier zusammengetragenen Gesichtspunkte erfassen nicht das gesamte Spek-
trum möglicher Gestaltungsformen von Montagelandern und Automobile impor-
tierenden Entwicklungsländern Sie verdeutlichen nur die Notwendigkeit sinnvollen 
Handelns dieser Lander bei der Deckung des eigenen Automobilbedarfs, um dar-
aus den größtmöglichen Vorteil zu ziehen. Auch wurde staatlichen Eingriffen eine 
wichtige Rolle zugeteilt, weil die Entwicklungsländer bei Liberalisierung der Einfuhr 
von Automobilen das Risiko laufen, ihre knappen Ressourcen nicht nach volkswirt-
schaftlicher Priorität zu verwenden. Regierungseingriffe sind dennoch problema-
tisch, da beispielsweise protezionistiche Maßnahmen oft zu Unproduktivität der 
Produktion fuhren. Vor- und Nachteile staatlicher Einflußnahme sind daher 
gegeneinander abzuwägen. 
Vgl Comité des Constructeurs Français d'Automobiles, 1993, S 270. 
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5. Zukünftige Entwicklung der Anzahl Montageländer 
und ihrer Automobilproduktion 
Wahrscheinliche Veränderungen und eine Prognose der zukunftigen Automobil-
produktion in den Montagelandern sind das Thema dieses Kapitels 
Zwischen diesen Landern gab es eine große Spannweite hinsichtlich des Grades 
der Entfaltung der Kraftfahrzeugindustrie, die von der gelegentlichen Montage 
einiger schwerer Nutzfahrzeuge bis hin zur industriellen Herstellung einer breiten 
Automobilpalette reichte 
Die starken Unterschiede kamen auch in der Hohe der jeweiligen Jahresproduktion 
zum Ausdruck, das in dieser Hinsicht 1990 kleinste Montageland stellte 48, das 
größte über 1,3 Millionen her 
Wegen der Heterogenitat dieser Landergruppe gab es kaum generelle Entwick-
lungstendenzen Daher werden hier die Zukunftsaussichten der von der Jahresfer-
tigung her größten neun Montagelander, die 1990 über 92 Prozent aller Kraft-
fahrzeuge herstellten, einzeln behandelt 
Grundlage fur die Prognose der Fahrzeugproduktion im Jahre 2000 bilden Veröf-
fentlichungen in Verbindung mit dem Verlauf der Produktion dieser Lander seit 
1960 oder ggf vom spateren Zeitpunkt der Aufnahme ihrer Fertigung an 
Fur die restlichen 35 Montagelander, die 1990 knapp 8% der Automobile aller 
Montagelander produzierten (siehe Abbildung 14), beschrankt sich die Vorschau 
auf eine summierte Einschätzung der Fahrzeugproduktion im Jahre 2000 basierend 
auf ggf bis 1960 zurückgehende Produktionsstuckzahlen 
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Abbildung 14: Entwicklung der Automobilproduktion 1960-1990 und Pro-
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Quelle Eigene Darstellung nach Angaben von Comité des Constructeurs Français d'Automobiles und eigene Prognose 
Südkorea erreichte im Jahre 1990 die höchste Fahrzeugproduktion unter den 
Montageländern und den zehnten Platz der Weltranghste 668 Obwohl dieses Mon-
tageland bereits Anschluß an die Industriestaaten gewonnen hat und deshalb auch 
als Schwellenland bezeichnet wird, genießt es weiter die Vorteile eines Entwick-
lungslandes wie die des „General System of Preferences", das sudkoreanischen 
Kraftfahrzeugimporten beispielsweise in der Europaischen Union reduzierte Ein-
fuhrzolle bietet 669 
Sudkoreas Automobilmdustrie verdankt ihre unvergleichlichen Fortschritte erstens 
der Finanzkraft und der unternehmerischen Initiative seiner Sekundarhersteller zur 
Erlangung technologischer Unabhängigkeit. Zweitens betreibt die sudkoreanische 
Regierung eine aggressive Industnepolitik, die dem Land das weltweit höchste 
durchschnittliche Wirtschaftswachstum pro Kopf (1980-1992) von 8,5% ermög-
licht hat.670 Drittens wird die Wirtschaftpohtik der einzelnen Sektoren eng zwi-
schen Regierung und Unternehmen abgestimmt, wobei sie nicht nur finanziell, 
6 6 8
 Vgl Motor Vehicle Manufacturers Association, 1992, S 8 
6 6 9
 Vgl Association des Constructeurs Européens d'Automobiles, S 3 
6 7 0
 Vgl Der Fischer Weltalmanach, 1995, Frankfurt am Main 1994, S 36 
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sondern auch handelspolitisch unterstutzt werden Beispielsweise ist der Auto-
mobilmarkt Sudkoreas formal offen, aber tanfare und nicht-tanfare Handelshem-
nisse ermöglichen den Import nur weniger Automobile (1990 23Θ0) 
Nach dem Projekt „X5" der sudkoreanischen Regierung ist fur das Jahr 2000 eine 
Produktion von 3,2 Millionen Automobilen geplant, von denen eine Million expor­
tiert werden soll 6 7 1 Gegen die als unfair empfundene Handelspolitik Sudkoreas 
formiert sich jedoch Widerstand aus den westlichen Industrienationen 6 7 2 Gefor­
dert wird vom europaischen Automobilherstellerverband, Sudkorea den GSP-Sta-
tus fur die Europaischen Union abzuerkennen б 7 Э Die USA hatten diesen Status be­
reits in den achtziger Jahren aberkannt674 Mit Japan hat Sudkorea offensichtlich 
ein Stillhalteabkommen geschlossen Japanische Automobile sind in Sudkorea of­
fiziell, vom Import ausgeschlossen und Sudkorea verzichtet offenbar, wie die Stati­
stik belegt, auf den Export von Kraftfahrzeugen nach Japan 6 7 5 
Sudkorea muß wahrscheinlich mit Exportruckschlágen rechnen, wie sie bereits 
gegenüber der USA eingetreten sind Deshalb versucht es mit Erfolg, seine Auto-
mobile in eine größere Zahl Lander zu exportieren 676 Japanische Lizenzgeber tole-
rieren offensichtlich den sudkoreanischen Automobilexport in Lander, in denen der 
Absatz japanischer Fahrzeuge beschrankt ist 677 
Ein Risiko der sudkoreanischen Automobilmdustrie liegt in einer durch Preissteige-
rungen verursachten Verringerung der Wettbewerbsfähigkeit Diese konnten zum 
einen durch eine weitere Aufwertung der Wahrung verursacht werden, zum ande-
ren wurden sich Lohnsteigerungen bei verringerten Rationahsierungsmoglichkeiten 
und niedrigere Produktionsstuckzahlen wegen Einschränkung der Exporte oder 
Ausweitung der Importe in höheren Herstellkosten niederschlagen 
Em weiteres Risiko entsteht möglicherweise durch eine Verschlechterung des Ver-
hältnisses zu Japan Bisher kann wegen der japanischen Komponenten etwa jedes 
vierte aus Sudkorea exportierte Fahrzeug vom Wert her als japanisch bezeichnet 
Vgl Comité des Constructeurs Français d'Automobiles, 1993, S 270 
Vgl Hannoversche Allgemeine Zeitung, 29 3 1995, S 13 
Vgl Association des Constructeurs Européens d'Automobiles 
GSP General System of Preferences (US-Version), vgl O'Brien, Ρ, S 45 
Nach den Angaben der Japan Automobile Importer's Association waren von den 1990 ins­
gesamt importierten rd 222 000 Personenwagen lediglich vier von Hyundai und 1 623 von 
Ford unter der Marke KIA 
Vgl O'Brien, Ρ , S 45 
Vgl United Nations Industrial Development Organization, 1986, S 22, 53 und 74 
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werden б 7 8 Falls sich jedoch der wirtschaftliche Nutzen Sudkoreas fur Japan durch 
zunehmende technologische Unabhängigkeit679 verringert, wird Japan seine Tole-
ranz gegenüber sudkoreanischen Exporten wahrscheinlich aufgeben, insbesondere 
dann, wenn sich die Beschrankungen fur japanische Exporte, ζ В in die USA und 
die Europaische Union, in Zukunft verringern sollten 
Der bisherige Erfolg der sudkoreanischen Automobilindustnepolitik rechtfertigt 
trotz der angesprochenen Risiken von einer Durchfuhrung der nationalen Plane, 
ζ В des „X5 "-Plans, auszugehen (siehe Abbildung 15) 
Auch Mexiko ist durch eine dynamische Entfaltung der Kraftfahrzeugindustrie ge­
kennzeichnet, wenn auch auf ganz anderer Grundlage als die von Sudkorea 
Es verdankt seine Position als zweitgrößter Automobilproduzent unter den Ent-
wicklungslandern vornehmlich seiner Nachbarschaft zu den USA Obwohl das me-
xikanische Bruttosozialprodukt pro Kopf (1992 3470 US$) in den achtziger und 
beginnenden neunziger Jahren jährlich minus 0,2% betrug680 und die Fahrzeug-
produktion daher in der ersten Hälfte der achtziger Jahre schwankte, stieg sie seit 
1986 hauptsächlich wegen des Exportes in die USA beständig an 681 Hierbei kam 
der mexikanischen Kraftfahrzeugindustrie auch zugute, daß ihre größten Sekun-
darhersteller von US-amerikanischen, japanischen und europaischen Pnmarherstel-
lern beherrscht wurden, die die exportierten Automobile über ihre Vertriebsnetze 
absetzten Im Jahre 1992 produzierte die mexikanische Automobilmdustrie rd 
1,08 Millionen Automobile, davon wurden36% exportiert - Exporte in die USA 
hatten daran einen Anteil von 89% 682 
Ein zukunftsweisender Schritt war fur Mexiko die Aufnahme in die 1994 entstan-
dene Nordamerikanische Freihandelszone Automobile können innerhalb der Zone 
frei gehandelt werden, wenn ihre Komponenteneinbauquote mindestens 62,5% 
betragt,683 was dem Export Mexikos in die USA und nach Kanada großen Auftrieb 
gibt 
Vgl O'Brien, Ρ, S 46 
Vgl Robertson, Ian L, S 1f 
Vgl Der Fischer Weltalmanach, 1995, S 36 
Vgl Motor Vehicle Manufacturers Association, 1992, S 323 
Vgl Comité des Constructeurs Français d'Automobiles, 1993, S 191 
Vgl Comité des Constructeurs Français d'Automobiles, 1993, S 191 
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In diesem Lichte muß das ehrgeizige Ziel Mexikos gesehen werden, im Jahre 2000 
eine Produktion von 3,5 Millionen Automobilen zu erreichen, wovon der Export-
anteil 1,3 Millionen Automobile (37%) betragen soll.684 
Unter den gegebenen Umständen sind größere Risiken, das geplante Ziel zu errei-
chen, nicht zu sehen. Allerdings wird der nationale Einfluß auf die Kraftfahrzeug-
industrie weiter schwinden, da mexikanische Kapitalanteile in Beteiligungsgesell-
schaften von US-amerikanischen und kanadischen Anteilseignern voll übernom-
men werden können.685 
Die mexikanische Planung der Fahrzeugproduktion im Jahre 2000 wird hier als 
Prognose übernommen (siehe Abbildung 15). 
Brasilien war bis 1986 der größte Automobilproduzent unter den Entwicklungs-
ländern. 1987 wurde es durch Südkorea vom ersten Platz verdrängt und 1992 
durch Mexiko auch vom zweiten. Brasiliens Automobilindustrie erreichte unter den 
Entwicklungsländern 1978 als erste eine Produktion von über eine Million Auto-
mobilen. Die wirtschaftliche Entfaltung ließ die Produktion auf den bisher 
höchsten Stand von nahezu 1,2 Millionen Automobilen im Jahre 1980 anwachsen. 
Im Folgejahr fiel sie wieder ab, um dann jedoch bei etwa einer Million zu stagnie-
ren. Im Jahre 1992 wurden 1,07 Millionen Automobile produziert, davon 32% für 
den Export. Dieser Verlauf spiegelte ein in den achtziger und beginnenden neunzi-
ger Jahren nur sehr verhaltenes Wirtschaftswachstum von 0,4% pro Jahr und Kopf 
der Bevölkerung wider. Das entsprechende Bruttosozialprodukt Brasiliens erreichte 
1992 2770 US$ pro Kopf und lag damit bei 41 % bzw. 80% von dem Südkoreas 
bzw. Mexikos. 
Die brasilianische Kraftfahrzeugindustrie zeichnete sich durch eine Komponenten-
eigenversorgung von über 90% aus. Als Folge davon sind weder das Produkt noch 
seine Herstellung auf dem neuesten Stand der Technik. Der relativ hohe Export 
konnte also nicht durch internationalen Wettbewerb entstehen, sondern nur durch 
Absprachen zwischen der Regierung und den die größten Sekundärhersteller kapi-
talmäßig beherrschenden Primärherstellern, über deren Vertriebsnetze sie weitest-
gehend abgewickelt wurden. In Brasilien hergestellte Automobile oder deren CKD-
Sätze wurden hauptsächlich in andere südamerikanische Länder, zeitweise auch 
nach Nordamerika, Europa, Asien und Afrika exportiert. 
Vgl. Scheinman, Marc, S. 49. 
Vgl. Der Fischer Weltalmanach, 1995, S. 803. 
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Die Zukunft der brasilianischen Fahrzeugproduktion wird vor allem durch zwei Fak-
toren geprägt sein. Die Wirtschaftspolitik des Landes, die bisher durch radikale und 
oft wechselnde Maßnahmen in der Kraftfahrzeugindustrie für große Unsicherheit 
sorgte, scheint kooperativer zu werden. Sie wird möglicherweise auch den Auto-
mobilabsatz fördern, aber nicht an einer zu starken Erhöhung interessiert sein. Bei 
vorsichtig positiver Einschätzung der mittelfristigen Absatzmöglichkeiten in Brasi-
lien hergestellter Fahrzeuge ergeben sich für Ende der neunziger Jahre eine Millio-
nen Automobile. 
Der brasilianische Automobilexport wird davon abhängen, ob die sich abzeich-
nende Modernisierung der Produktpalette und des Produktionsprozesses sich 
tatsächlich durchsetzt686 und die neuen Modelle bei gestiegenen Herstellkosten im 
Export konkurrieren können. Diejenigen Primärhersteller, deren Automobilmodelle 
bereits kostengünstig in Mexiko und damit innerhalb der Nordamerikanischen 
Freihandelszone hergestellt werden, haben keinen Grund, ihre auch in Brasilien 
produzierten Kraftfahrzeuge in Länder dieser Freihandelszone zu exportieren. 
Brasilianische Fahrzeugexporte, deren Wettbewerbsfähigkeit gegen die japani-
schen Automobilhersteller laufend abnimmt, müßten mit neuen Modellen sogar 
den Trend umkehren. Das wird vornehmlich in den Partnerländern der Freihan-
delszone Mercosur687 möglich sein. Eine vorsichtige Einschätzung der brasiliani-
schen Exportchancen ergibt 0,2 Millionen Automobilexporte pro Jahr. Zählt man 
diese Exportstückzahl dem geschätzten Verkauf lokal hergestellter Fahrzeuge 
hinzu, so erhält man 1,2 Millionen Automobile, die im Jahr 2000 in Brasilien pro-
duziert werden könnten (siehe Abbildung 15). Eine andere, wesentlich optimisti-
schere Prognose kommt auf eine Produktion von annähernd 2,0 Millionen Kraft-
fahrzeugen.688 
Taiwan steigerte seine Jahresproduktion von rd. 133.000 Automobilen im Jahre 
1980 auf rd. 413.000 im Jahre 1992,689 wodurch es nach Brasilien das weltweit 
viertgrößte Montageland wurde. Der sich beschleunigende Anstieg der Fahrzeug-
produktion in den achtziger und den beginnenden neunziger Jahren beruhte auf 
In den Volkswagen-Sekundärhersteller, der aus einer Aufspaltung der zusammen mit der Ford 
Motor Corporation gegründeten Autolatina hervorgehen wird, sollen 3,7 Mrd. DM investiert 
werden, um eine Million Automobile herstellen zu können. Vgl. Volkswagen AG, Verlaut-
barung, Wolfsburg 1995: 
Zur Freihandelszone „Mercosur" gehören außer Brasilien auch Argentinien, Paraguay und Uru-
guay. Vgl. Comité des Constructeurs Francais d'Automobiles, 1993, S. 10. 
Vgl. Piquini, Marco, The Motor Industry and Markets of South America, Opportunities and 
Challenges for the Future, The Economist Intelligence Unit, London 1991, S. 26. 
Vgl. Comité des Constructeurs Français d'Automobiles, 1993, S. 256. 
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der inländischen Nachfrage und diese wiederum auf dem Wirtschaftswachstum 
von durchschnittlich 6,7% (1991/1992)690. 
Der Export erreichte seit 1981 ein Maximum von rd. 7.500 Fahrzeugen im Jahre 
1987 und ging danach bis 1989 auf 800 zurück. Fast alle exportierten Automobile 
waren vom Ford-Sekundärhersteller arrangiert worden.691 
Um Druck auf die Kraftfahrzeughersteller auszuüben, ihren Ausbau intensiver vor-
anzutreiben, wurde die Einfuhrsperre 1987 für importierte Automobile teilweise 
aufgehoben. Bis 1996 soll der Zollschutz schrittweise auf 25% für Personenwagen 
und 35% für Nutzfahrzeuge abgebaut werden. Im Jahre 1992 betrug der Markt-
anteil importierter Automobile bereits rd. 30%.692 
Für 1996 sehen lokale Fachleute einen inländischen Bedarf von 850.000 Auto-
mobilen;693 andere erwarten diese Höhe an Fahrzeugbedarf erst für das Jahr 
2000. Bei einem Importanteil von 41 % ergäbe sich dann eine lokale Produktion 
von 500.000 Fahrzeugen.694 Die bereits im Jahre 1989 vorhandene Produktions-
kapazität von 540.000 Automobilen695 reicht also bereits für das Jahr 2000 aus. 
Die Prognose der taiwanesischen Fahrzeugproduktion für das Jahr 2000 berück-
sichtigt keinen Export (siehe Abbildung 15). Zum einen sind lokal hergestellte 
Fahrzeuge zu teuer, um international konkurrieren zu können, wie sich bereits in 
den achtziger Jahren gezeigt hat.696 Zum anderen ist das einzige nationale Modell 
„Feeling", eine Abwandlung des Nissan „Stanza", international nicht wettbe-
werbsfähig.697 
Thailand erlebte von 1980 bis 1992 ein durchschnittliches Wirtschaftswachstum 
von 6%.698 Im gleichen Zeitraum wuchs die Automobilproduktion durchschnittlich 
sogar um 32%.699 Von den 328.000 im Jahre 1992 hergestellten Fahrzeugen wa-
ren 68% Nutzfahrzeuge. Der Import von Automobilen wurde seit 1991 erleichtert. 
6 9 0
 Vgl. Republic of China, Statistics on Taiwan 1993, Bureau of Statistics, DGBAS, Taipei 1993. 
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 Vgl. Guy, John/Mayo, Cheryl sowie Cresap, 1991, S. 165. 
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 Vgl. Comité des Constructeurs Français d'Automobiles, 1993, S. 256. 
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 Vgl. Guy, John/Mayo, Cheryl sowie Cresap, 1991, S. 165. 
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 Vgl. Der Fischer Weltalmanach, 1995, S. 40. 
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 Vgl. Comité des Constructeurs Français d'Automobiles, 1993, S. 263 und Chambre Syndicale 
des Constructeurs d'Automobiles, 1981, S. 220. 
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Er hatte 1992 bei weiter steigender Tendenz einen Anteil an den Verkaufen von 
etwa 10% Von der Zahl her machten die Exporte etwa die Hälfte aus700 Ihr 
Wachstum ist durch ein zu hohes Kostenniveau behindert, das sich in den Jahren 
fast völliger Marktabschottung gebildet hat701 
Die thailändische Regierung wird kaum einen Importanteil von über 25% tolerie-
ren, wenn sich der Export von Automobilen nicht entsprechend erhöht702 Das 
wird jedoch nur passieren, wenn die Automobilindustrie rationalisiert Bei weiter-
hin dynamischer Entwicklung der Wirtschaft konnte im Jahre 2000 eine Produk-
tion von etwa 570 000 Automobilen erreicht werden (siehe Abbildung 15) 
Indien hat mit einem Wirtschaftswachstum im Zeitraum 1980 bis 1992 von 3,1% 
pro Jahr seine Jahresproduktion im selben Zeitraum von 114 000 auf 324 000 
Automobile, also um durchschnittlich 15% erhohen können Der Markt ist bei Ein-
fuhren von einigen hundert Automobilen pro Jahr als geschlossen anzusehen 
Dagegen wurden 1991 rd 32 000 Kraftfahrzeuge exportiert70Э 
Die indische Regierung hat in der Vergangenheit eine Industnepolitik der Autarkie 
und Eigenständigkeit verfolgt Das führte jedoch zur Überalterung der im Lande 
hergestellten Automobilmodelle und ihrer Produktionsmethoden Seit 1991 zeich-
net sich in der Industnepolitik eine Trendwende zur Liberalisierung ab Im Juli 1991 
verabschiedete die indische Regierung ein Programm, durch das fur die Herstel-
lung einer Reihe von Industriegutern keine Lizenz mehr erforderlich ist Seit einem 
Regierungsbeschluß von April 1993 wird auch fur die Herstellung von Automobi-
len keine Lizenz mehr benotigt 704 Das konnte diesen Industriezweig fur ein En-
gagement von Primarherstellern interessant machen und damit zu einer Verjün-
gung der Produkte sowie zur Modernisierung der Produktionsanlagen fuhren 
Eine vorsichtige Einschätzung kommt auf eine Produktion von 450 000 Kraftfahr-
zeugen im Jahre 2000 (siehe Abbildung 15) 
Argentinien steigerte seine Produktion im Zusammenhang mit seiner wahrend 
den neunziger Jahren einsetzenden Wirtschaftserholung (Wachstum des Brutto-
Vgl Volkswagen Asia Pacific Pte Ltd , mündliche Informationen, Singapur 1993 
Vgl Guy, John/Mayo, Cheryl sowie Cresap, 1991, S 101 
Vgl Volkswagen Asia Pacific Pte Ltd 
Vgl Comité des Constructeurs Français d'Automobiles, 1993, S 134 und Chambre Syndicale 
des Constructeurs d Automobiles, 1981, S 182 
Vgl Jakarta Post, India eases controls on producers of „white goods", Jakarta 16 4 1993 
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Sozialproduktes 1992/1991 rd 120%)705 von 1990 bis 1992 um 163% auf rd 
262 000 Automobile Damit knüpfte es an Produktionszahlen der sechziger und 
siebziger Jahre an (1970 219 000, 1980 282 000) 706 Die wirtschaftliche Zusam-
menarbeit mit Uruguay seit 1986 und die mit Brasilien seit 1990 haben wahr-
scheinlich dazu beigetragen Der gemeinsame Markt „Mercosur" konnte das Wirt-
schaftswachstum der Mitgliedslander weiter fordern und die argentinische Auto-
mobilproduktion steigern, sie konnte Ende des Jahrzehnts 350 000 pro Jahr er-
reichen (siehe Abbildung 15) 
Indonesien verzeichnete in der Periode 1980 bis 1992 ein jährliches Wirtschafts-
wachstum pro Kopf von 4% 707 Die Fahrzeugproduktion stieg in diesem Zeitraum 
lediglich von 172 000 auf 175 000 Automobile, 1990 war bereits eine Hochstpro-
duktion von 271 000 Kraftfahrzeugen erreicht worden Nutzfahrzeuge hatten an 
der Produktion einen Anteil von 83% 708 
Die Automobilmontage wird hauptsachlich von drei Unternehmensgruppen kon-
trolliert, sie ist durch eine Vielzahl montierter Marken und Modelle stark fragmen-
tiert Diese Aufsplitterung will die indonesische Regierung zwar beseitigen, aber 
Resultate waren bis 1992 nicht feststellbar709 Das quasi totale Importverbot er-
möglicht hohe Verkaufspreise und verursacht eine wenig rationelle Automobil-
produktion 710 
Größere Veränderungen in der Struktur der Kraftfahrzeugindustrie sind mittelfri-
stig nicht zu erwarten Die indonesische Regierung rechnete zwar 1990 noch mit 
einen Automobilbedarf im Jahre 1994 von 450 000 Automobilen,711 aber sein 
seither starker Ruckgang ermöglicht die Prognose nur einer Produktion im Jahre 
2000 von etwa 250 000 Fahrzeugen (siehe Abbildung 15) 
Malaysia erfuhr in den zwölf Jahren bis 1992 ein durchschnittliches Wirtschafts-
wachstum von 3,2% 712 Seme Fahrzeugproduktion stieg im gleichen Zeitraum von 
ь
 Vgl Der Fischer Weltalmanach, 1995, S 32 und Der Fischer Weltalmanach, 1994, Frankfurt 
am Main 1993, S 253 
16
 Vgl Chambre Syndicale des Constructeurs d'Automobiles, 1981, S 17 und Groupement 
Syndical de Constructeurs Français d Automobiles, 1970, S 13 
17
 Vgl Der Fischer Weltalmanach, 1995, S 32 
18
 Vgl Chambre Syndicale des Constructeurs d'Automobiles, 1981, S 187 und Comité des Con-
structeurs Français d'Automobiles, 1993, S 140 
19
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 Vgl Guy, John/Mayo, Cheryl sowie Cresap, 1991, S 43 
2
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rd. 105.000 auf rd. 171.000 Fahrzeuge.713 Die bisher höchste Produktion erreichte 
Malaysia mit rd. 214.000 Automobilen 1991.7U 
Unter den Montageländern fällt Malaysia besonders durch die starke Differenzie-
rung seines Modellangebotes auf. Das Land produzierte 1992 mit 58 Grundmodel-
len von 25 Marken den breitesten Fahrzeugfächer von allen Montageländern.715 
Der Käufer genießt zwar den Vorteil einer großen Modellauswahl, wegen der da-
durch unrationellen Fertigung muß er allerdings den Nachteil relativ höherer Her-
stellkosten hinnehmen. Die malaysische Regierung will mit zwei nationalen Perso-
nenwagenprojekten, welche die Zollvorteile genießen, die Einstellung der Montage 
anderer Modelle erreichen und damit die Modellvielfalt beseitigen.716 Mit dem 
Modell „Saga" auf der Komponentenbasis des japanischen Mitsubishi „Lancer 
Fiore" wird seit 1985 der erste nationale Personenwagen hergestellt.717 Das Mo-
dell erreichte 1992 mit 99.000 Stück einen Anteil an der nationalen Gesamt-
produktion von 58%.718 Sein Erfolg erklärt sich aus dem gegenüber anderen lokal 
montierten Automobilen um 40% geringeren Zollsatz, der einen konkurrenzlos 
niedrigen Verkaufspreis ermöglicht. Das zweite nationale Fahrzeug soll ab 1995 
das Modell „Mira" des japanischen Automobilherstellers Daihatsu werden.719 
Malaysia erhöht seine Fahrzeugproduktion zusätzlich durch Exporte. Im Jahre 1992 
wurden rd. 19.000 „Saga" in etwa neun Länder geliefert.720 Die Einführung eines 
zweiten Modells von PROTON mit Namen „Wira",721 das hauptsächlich exportiert 
werden soll, wird die Produktion weiter steigern. 
Wenn die Wirtschaft Malaysias weiter wächst, der Konsum im Lande nicht zusätz-
lich gedrosselt wird und auch der Automobilexport expandiert, könnte die Pro-
duktion auf etwa 300.000 Automobile im Jahre 2000 ansteigen (siehe Abbildung 
15). 
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Für die neun größten Montageländer addiert sich die für das Jahr 2000 pro-
gnostizierte Fahrzeugproduktion auf rd. 10,32 Millionen Kraftfahrzeuge. Bei einer 
Produktion dieser Länder im Jahre 1990 von zusammen rd. 4,62 Millionen Fahr-
zeugen, ergibt sich in den nachfolgenden zehn Jahren ein Wachstum von 123%. 
Die im Jahre 2000 voraussichtliche Automobilproduktion aller übrigen Montage-
länder wurde lediglich anhand der bisherigen Fertigungszahlen geschätzt. Zu-
sammen sind es 620.000 Kraftfahrzeuge (siehe Abbildung 15). Verglichen mit den 
1990 hergestellten rd. 380.000 Fahrzeugen ergibt das bis zum Jahr 2000 eine 
Steigerung von 63%. Allerdings geht der Anteil dieser Länder von rd. 8% auf 6% 
zurück. 
Insgesamt wächst damit die Produktion der Montageländer von 1990 bis zum Jahr 
2000 um 118% auf 10,94 Millionen Automobile. Eine andere Studie prognosti-
zierte das Wachstum des Automobilbedarfs der Entwicklungsländer von 1990 bis 
zum Jahr 2000 mit 98%.722 
Abbildung 15: Automobilproduktion 1990 und Prognose für das Jahr 2000 
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Quelle: Eigene Darstellung nach Angaben von Cornile des Constructeurs Français d'Automobiles und eigene Prognose 
Vgl. Altshuler, Alan/Anderson, Martin/Jones, Daniel/Roos, Daniel/Womack, James, S. 119. 
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Nach Regionen betrachtet (siehe Abbildung 16), wird die Bedeutung der asiati-
schen Montageländer wegen des beschleunigten Ausbaues der mexikanischen 
Kraftfahrzeugindustrie von 59% im Jahre 1990 auf 51% im Jahre 2000 abneh-
men; die lateinamerikanischen Montagelander wurden auf einen Produktionsanteil 
von 48% (1990: 39%) kommen. Der Anteil der afrikanischen Montagelander wird 
danach auf rd. 1 % zurückgehen. 
Abbildung 16: Entwicklung der Automobilproduktion der Montagelander 
1960-1990 und Prognose für das Jahr 2000 unterteilt nach Regionen 
Nach einer Prognose fur die Personenwagenproduktion Japans, der USA und 
Westeuropas beträgt der Anstieg von 1990 bis 1996 rd 10%. Damit verglichen 
wird das Produktionswachstum in den Montageländern mehr als zehnmal größer 
als in den großen Automobilherstellerlandern sein. 
Die Zahl der Montageländer hat sich von 44 im Jahre 1990 innerhalb von zwei 
Jahren um 6 auf 38 verringert. Bis zum Jahr 2000 ist aufgrund einer unbefriedi-
genden Entwicklung der Fahrzeugmontage in vielen kleineren Montagelandern 
mit deren Einstellung zu rechnen Verbleiben werden schätzungsweise noch 30 
Montageländer (siehe Abbildung 17). 
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Abbildung 17: Entwicklung der Anzahl Montageländer 1960-1990 und Pro-
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Quelle Egene Darstellung nach Angaben von Comté des Constructeurs Francais d'Automobiles und eigene Prognose 
Zusammenfassend betrachtet, wird die Automobilproduktion der Montageländer 
bis zum Jahr 2000 prozentual starker wachsen als die von Japan, der USA und 
Westeuropa. Unter den Montagelandern erhöht sich die Produktionsstückzahl der 
größten neun absolut und prozentual mehr als die der übrigen Lander. 
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6. Resümee 
Mit dem Beispiel Nigeria wurde der Aufbau und der Niedergang einer Automobil-
industrie innerhalb von zwei Jahrzehnten dargestellt. Dieses Montageland hatte 
1980 auf seinem Höchststand 171.000 Fahrzeuge produziert; im Jahre 1990 wa-
ren es nur noch 12.000 - ein Rückgang von 93%. Nigeria gehört damit zu den 
negativsten Fällen unter den Kraftfahrzeuge herstellenden Entwicklungsländern. 
Das im gleichen Zeitraum erfolgreichste Montageland war Südkorea. Verglichen 
mit Nigeria kam Südkorea im Jahre 1980 auf eine Produktion von 121.000 Auto-
mobilen, die sich bis 1990 um fast 1000% auf rd. 1,3 Millionen steigerte. Es 
zeichnete sich während des Aufbaues seiner Fahrzeugindustrie, der 1962 begann, 
durch eine am japanischen Beispiel orientierte Koordination und Bündelung aller 
beteiligten Kräfte aus. 
Früh erkannte man die Notwendigkeit, Fahrzeuge zu exportieren; der eigene 
Markt wurde gegen Fahrzeugimporte abgeschottet. Der Industriepolitik kam eine 
Schlüsselrolle zu. Regierungsprogramme förderten seit den sechziger Jahren den 
Ausbau der Zulieferindustrie, seit den Siebzigern den Komponentenexport sowie in 
den achtziger Jahren die Entwicklung eines eigenständigen Automobils und die 
Rationalisierung der Fahrzeugproduktion.723 
Mit Hilfe eines ausländischen Expertenteams brachte Hyundai 1975 das erste lo-
kale Modell heraus, allerdings noch bestückt mit japanischen Antriebsaggregaten. 
Bis 1992 gelang die Entwicklung des ersten konstruktiv eigenständigen Personen-
wagens. 
Nigeria verabschiedete im Hinblick auf die Zeit nach Ausschöpfung seiner Erdölvor-
räte ehrgeizige Industrialisierungsprogramme, für deren Finanzierung die hohen 
Einnahmen aus den Bodenschätzen zur Verfügung stehen sollten; sie wurden 
jedoch nicht den Plänen gemäß eingesetzt. 
Im zweiten nationalen Entwicklungsplan wurde 1970 der Aufbau einer Personen-
wagenindustrie zusammen mit dem Ausbau der Zulieferindustrie aufgenommen. 
Die Automobilindustrie sollte auf die Industrialisierung des Landes eine Stimulanz-
und Breitenwirkung haben. Nach den Plänen der Regierung würde die Zuliefer-
industrie bis 1988 in der Lage sein, diesen Industriezweig mit dem gesamten Um-
fang der benötigten Komponenten zu versorgen. 
Vgl. Robertson, lan L, S. 24ff. 
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Bei Aufnahme der Personenwagenmontage im Jahre 1975 waren aus der Zuliefer-
industrie kaum Komponenten verfugbar Hieran änderte sich bis zu den neunziger 
Jahren so gut wie nichts, weil ihr geplanter Ausbau unterblieb Statt dessen ent-
stand nach der Personenwagenindustrie auch noch eine staatlich geforderte Her-
stellung schwerer Nutzfahrzeuge 
Der Niedergang der heimischen Automobilindustrie hatte zwei wesentliche 
Grunde Der eine war die allgemeine, durch Roholpreisverfall, Mißwirtschaft und 
Korruption hervorgerufene, Wirtschafts- und Finanzkrise In ihrer Folge sank der 
Kurs der lokalen Wahrung beispielsweise gegenüber dem US-Dollar um 93% We-
gen der großen Importabhangigkeit Nigerias führte das zu einem erheblichen 
Kaufkraftverlust 
Der andere Grund, der unterbliebene Ausbau der Zulieferindustrie und damit die 
fortdauernde Abhängigkeit der Kraftfahrzeugindustrie von Komponentenimpor-
ten, wirkte sich verschärfend aus Das führte in den achtziger Jahren zu einer Ver-
teuerung von ζ В Personenwagen um 1 700% Die nigerianischen Einkommen 
hatten sich in dieser Krisenzeit jedoch höchstens um zweistellige Prozentsatze er-
höht, was die Automobilnachfrage entsprechend sinken ließ 
Neben dem Verfall der Automobilindustrie mußte Nigeria auch beklagen, daß die-
ser Industriezweig seit seiner Entstehung fur die Volkswirtschaft mehr Nachteile als 
Vorteile gebracht hatte Leicht positiv wirkte sich nur der Beschaftigungseffekt aus 
Nachteile erwuchsen dem Land durch die wegen Zollvergünstigungen fur die Ein-
fuhr von Automobilkomponenten aufzubringenden Subventionen, ohne daß Devi-
sen eingespart wurden Außerdem mußte mit den lokal montierten Personen-
wagen ein gegenüber importierten Wagen geringerer Produktwert in Kauf ge-
nommen werden 
Betrachtet man sämtliche Montagelander, so ergibt sich ein differenziertes Bild 
Erfolgreich waren mit dem Aufbau einer Kraftfahrzeugindustrie neben Sudkorea 
auf verschiedene Weise Mexiko und mit Einschränkungen auch Brasilien und 
Indien 
Zumindest die eine Hälfte der Montagelander zog in unterschiedlichem Maße aus 
der eigenen Fahrzeugindustrie Vorteile, darunter waren hauptsächlich diejenigen 
mit der Herstellung schwerer Nutzfahrzeuge Bei der anderen Hälfte konnten je 
nach lokalen Präferenzen die Nachteile im Vergleich mit dem Import von Auto-
mobilen überwogen haben 
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Die Anzahl der Montagelander hat sich in den achtziger Jahren offensichtlich we-
gen des Ausbleibens der von der heimischen Automobilfertigung erwarteten Vor-
teile verringert Dieser Trend scheint sich nach weiteren Abgangen bis 1992 fort-
zusetzen Die wahrscheinlich verbleibenden 30 Montagelander werden schät-
zungsweise 10,9 Millionen Automobile im Jahre 2000 herstellen Einerseits wird 
sich der in den achtziger Jahren unter den Kraftfahrzeuge montierenden Entwick-
lungslandern begonnene Konzentrationsprozeß fortsetzen, andererseits werden 
die verbleibenden Montagelander durch die Verdoppelung ihrer Automobil pro-
duktion weltweit stark an Bedeutung gewinnen Anzeichen fur eine Verlagerung 
der Fahrzeugproduktion von den Primarherstellern in die Entwicklungslander aus 




Dokumente und Statistiken 
American Automobile Manufacturers Association, World Motor Vehicle Data, De-
troit 1993 
Association des Constructeurs Européens d'Automobiles, Korean Trade Barriers to 
Automobile Imports, Bruxelles 1993 
Federal Republic of Nigeria, Federal Ministry of Economic Development, National 
Development Plan 1962-68, Lagos 1962 
Federal Republic of Nigeria, Government Notice No 1042, Invitation for Proposals 
fora Passenger Motor Vehicle Assembly Plant in Nigeria, Lagos 1966 
Federal Republic of Nigeria, Government Notice No 1619, Invitation for Proposals 
for the Establishment of a Passenger Car Assembly Industry in Nigeria, Lagos 
1969 
Federal Republic of Nigeria, Federal Ministry of Information, Second National De-
velopment Plan 1970-1974, Lagos 1970 
Federal Republic of Nigeria, Government Notice No 1261, Invitation for Proposals 
for the Establishment of three Commercial Vehicle Assembly/Manufacturing 
Plants in Nigeria, Lagos 1973 
Federal Republic of Nigeria, Government Notice No 589, Lagos 1974 
Federal Republic of Nigeria, Federal Ministry of Economic Development, Third 
National Development Plan 1975-1980, Lagos 1975 
Federal Republic of Nigeria, Government Notice No 439, Import Prohibition 
(Amendment) Order 1975, Lagos 1975 
Federal Republic of Nigeria, Government Notice No 496, Lagos 1975 
Federal Republic of Nigeria, Government Notice No 1181, Lagos 1978 
Federal Republic of Nigeria, Federal Ministry of National Planning, Fourth National 
Development Plan 1981-1985, Lagos 1981 
Federal Republic of Nigeria, Economic Stabilisation (Temporary Provisions) (Import 
Prohibition) Order 1983, Lagos 1983 
Korean Automobile Manufacturers Association, Seoul 1993 
Motor Vehicle Manufacturers Association of the United States Ine , World Motor 
Vehicle Data, Detroit 1990 
Motor Vehicle Manufacturers Association of the United States Ine , World Motor 
Vehicle Data, Detroit 1992 
232 
Peugeot Automobile Nigeria, Zeitungsanzeige, in: „The Guardian", Kaduna 5.9. 
1986. 
Republic of China, Statistics on Taiwan 1993, Bureau of Statistics, DGBAS, Taipei 
1993. 
Statistisches Bundesamt, Länderbericht Nigeria 1967, Wiesbaden 1967. 
Statistisches Bundesamt, Länderbericht Nigeria 1977, Wiesbaden 1977. 
Statistisches Bundesamt, Länderkurzbericht Nigeria 1983, Wiesbaden 1983. 
Statistisches Bundesamt, Länderbericht Nigeria 1985, Wiesbaden 1985. 
Statistisches Bundesamt, Länderbericht Nigeria 1987, Wiesbaden 1987. 
Statistisches Bundesamt, Länderbericht Nigeria 1992, Wiesbaden 1992. 
United Nations Industrial Development Organization, Establishment and Develop-
ment of Automotive Industries in Developing Countries, Report and procee-
dings of seminar held in Karlovy Vary, Czechoslovakia 24 February- 14 March 
1969, New York 1970. 
Monographien und Aufsätze 
Aboyade, Ojetunji, Adjustment Problems in specific Manufacturing Industries: 
Some Case Studies from Nigeria, in: Policy Restructuring in the Manufacturing 
Sector of the African Economies, Economic Development Institute Studies, 
Washington D.C. 1986. 
Adesina, Debo, PAN: An idea whose time is forever, in: The African Guardian, 
Lagos 28.1.1991. 
Allwardt, Fritjof, NIGERIA als Importland für deutsche Erzeugnisse, Diss. Berlin 
1980. 
Altshuler, Alan/Anderson, Martin/Jones, Daniel/Roos, Daniel/Womack, James, The 
Future of the Automobile, The report of MIT's International Automobile Pro-
gram, The MIT Press, Cambridge Massachusetts 1984. 
Azzam, M.A., Möglichkeiten und Grenzen der Importsubstitution im Industrialisie-
rungsprozeß der Entwicklungsländer unter Berücksichtigung der Länder des 
Gemeinsamen Marktes Ost-Afrikas, Kenyas, Tansanias, Ugandas, Diss. Bonn 
1974. 
Bangura, Yusuf, The Recession and Worker's Struggles ¡η the Vehicle Assembly 
Plants: Steyr - Nigeria, in: Review of African Political Economy, No. 39, Lagos 
1987. 
Bergstresser, Heinrich/Pohly-Bergstresser, Sibylle, Nigeria, Verlag C.H. Beck, Mün-
chen 1991. 
Changsoo Suh, Korean Motor Industry: The next major player? in: International 
Automotive Review, o.O. (Großbritannien) 1992. 
233 
Dankbaar, Ben, Economic Crisis and Industrial Change, The Crisis of Fordism from 
the Perspective of the Automobile Industry, Diss Maastricht 1993 
Dombois, Rainer, Automobilindustrie und Automobilarbeiter in Mexiko, Zur Ent-
wicklung der Automobilindustrie und ihrer betrieblichen Arbeitsmarkte in 
einem Schwellenland, Wissenschaftszentrum Berlin fur Sozialforschung, Berlin 
1987 
El Darwish, A S , The Establishment of an Automotive Industry in Developing 
Countries, in United Nations Industrial Development Organization, Establish-
ment and Development of Automotive Industries in Developing Countries, Re-
port and proceedings of seminar held in Karlovy Vary, Czechoslovakia 24 Fe-
bruary- 14 March 1969, New York 1970 
Graciano, Milena, India's Motor Industry, Outlook to 2000, The Economist Intel-
ligence Unit, London 1989 
Guy, John/Mayo, Cheryl sowie Cresap, The Motor Industry of South East Asia, Pro-
spects to 2000, The Economist Intelligence Unit, London 1991 
Habbel, Rolf W , Die Bedeutung ausländischer Direktinvestitionen fur den Zielerrei-
chungsgrad alternativer Entwicklungsstrategien mit besonderer Hinsicht auf 
den Wandel von Verteilungsstrukturen dargestellt am Beispiel von VW of Nige-
ria, Diss München 1984 
Hinchberger, Bill, Brazil's Auto Industry No Miracles here, in Multinational Moni-
tor, о О (USA)1990 
Hirschmann, Albert О , Die Strategie der wirtschaftlichen Entwicklung, (dt ) Stutt­
gart 1967 
Hoffman, Kurt/Kaplinsky, Driving Force, The Global Restructuring of Technology, 
Labor, and investment in the Automobil and Components Industries, Westview 
Press/A UNCTC study, Boulder 1988 
Ibie, Cromwell Osamaro, The Effects of recent Tariff Changes on Local Industries, 
Rede vor der Sektion der Industrievereinigung des Bundesstaates Ogun, о О 
(Nigeria) 18 3 1987 
Ibitolu, Martins В , Made-in-Nigena-Car?, in Daily Sketch, Lagos 20 11 1990 
Ikein, Augustine А , The Impact of Oil on a Developing Country, The Case of Nige­
ria, Praeger, New York 1990 
Jenkins, Rhys Owen, Transnational Corporations and the Latin American Auto­
mobile Industry, The MacMillan Press Ltd , Basingstoke 1987 
Jones, Daniel ТЛЛ/omack, James Ρ , Developing Countries and the Future of the 
Automobile Industry, in World Development, Vol 13, No 3, Pergamon Press 
Ltd, London 1985 
234 
Karmokolias, Yannis, Automotive Industry - Trends and Prospects for Investment 
in Developing Countries, International Finance Corporation Discussion Paper 
No. 7, The World Bank, Washington D.C 1990 
Kox, Henk/v d Kruys, Arno, Research Project International Relations and Industrial 
Structure, The passenger car industry, tendencies of relocation of production to 
peripheral countries, Tilburg University development research institute. Occa-
sional Paper no. 11, Tilburg 1981. 
Lange, Daniel, „Managing Director" von Peugeot Automobile Nigeria, Presse-
konferenz, «aduna 3 11 1986 
Lange, Daniel, „Managing Director" von Peugeot Automobile Nigeria, Ansprache: 
„The Development Problems of the Passenger Car Industry in Nigeria. An 
Overview of the PAN Experience", Lagos 1988. 
Lederer, Wolfgang/Maier, Jörg, Räumliche Auswirkungen von Direktinvestitionen 
multinationaler Unternehmen in Nigeria - unter besonderer Berücksichtigung 
des Arbeitsmarktes im Raum Lagos, in· Arbeitsmateriahen zur Raumordnung 
und Raumplanung, Heft 73, herausgegeben von Jörg Maier, Universität Bay-
reuth, Bayreuth 1988 
Maddison, Angus, Economic Progress and Policy in Developing Countries, London 
1970. 
Maxcy, George, The multinational motor industry, Croom Helm Ltd., London 
1981. 
Newsletter Nigeria, No 174, о V, Nigeria - 25 years of independence, Frank Cass 
Publication, Earlham Press, London 1985. 
Ngarambe, Jean, Die Relevanz der Industrialisierung für den Entwicklungsprozeß 
der wirtschaftlich zurückgebliebenen Staaten Afrikas, Diss. Bonn 1979. 
O'Brien, Peter, The Automotive Industry in the Developing Countries, Risks & 
Opportunities in the 1990s, The Economist Intelligence Unit, Special Report No 
1175, London 1989. 
Olawuyi, Jide, Locally made cars on display, in: Daily Sketch, Lagos 28 9 1989 
Oman, Charles, New Forms of Investment in Developing Country Industries: 
mining, petrochemicals, automobiles, textiles, food, Organisation for Economic 
Co-Operation and Development, Development Centre Studies, Paris 1989 
Omokhodion, Lawson/Omotunde, Dele, Not a Kobo More, in Newswatch, Busi-
ness + Economy, o.O. (Nigeria) o.J. 
Oseni, Boye/Olowu, Tunde, Assembly plants on the way out, in. Daily Sketch, 
Lagos 28.10 1985. 
P.A.N.: Adventure to Dreamland, in. Hotline Newsmagazine, o.O (Nigeria) 1.10. 
1989. 
235 
Piquini, Marco, The Motor Industry and Markets of South America, Opportunities 
and Challenges for the Future, The Economist Intelligence Unit, London 1991. 
Robertson, Ian L, South Korea's Motor Industry, Prospects to 2000, The Economist 
Intelligence Unit, Special Report No. 2060, London 1990. 
Ruigrok, Wmfned/van Tulder, Rob, Cars and Complexes, Globalisation Strategies in 
the World Car Industry, Amsterdam/Rotterdam 1991. 
Scharchburg, Richard Ρ, Setting it Straight, Dream of land locomotion predated 
the American Revolution, in. America at the Wheel, 100 Years of the Auto­
mobile in America, Automotive News, Detroit 1993 
Scheinman, Marc, Mexico's Motor Vehicle Industry, Prospects to 2000, The Eco­
nomist Intelligence Unit, London 1990. 
United Nations Industrial Development Organization, Secretariat of, Industrial 
policies and strategies in developing countries: an analysis of local content 
regulations, in. industry and development. No 18, UNIDO Publication, Wien 
1986. 
Uwujaren, Gilbert Ρ , Reflection on Nigeria's Industrialization Strategy The Case of 
the Automobile Industry, in: Nigerian Journal of Development Studies, Vol. 2, 
No. 2, Vine Press, Enugu 1982 
Uwujaren, Gilbert Ρ , The Domestic Resource Cost of Foreign Exchange in Passen­
ger Car Assembly in Nigeria, in. The Nigerian Journal of Economic and Social 
Studies, Vol 24, No 3, oO. (Nigeria) 1982 
Uzoatu, Uzor Maxim/Sonoiki, Seun, „Made in Nigeria" cars, in The African Guar­
dian, Lagos 24 4 1986. 
Vernon, Raymond, International Investment and International Trade in the Product 
Cycle, The Quarterly Journal of Economics, Vol. 80, Harvard University, New 
York 1966. 
Vernon, Raymond, The Product Cycle Hypothesis in a New International Environ­
ment, Oxford Bulletin of Economics and Statistics, vol. 41, no 4, Oxford 1979. 
Wells Jr, Louis T., The International Product Life Cycle and United States Regula­
tion of the Automobile Industry, in: D H Ginsburg & W.J. Abernathy (eds ), 
Government Technology and the Future of the Automobile, McGraw, New 
York 1980. 
Wren, James, Pick Your Power, Electric and steam cars had early favor but gazohne 
was the future, in: America at the Wheel, 100 Years of the Automobile in 
America, Automotive News, Detroit 1993 
Handbücher und Sonstiges 
Automobil Revue, Sondernummer: 63 Internationaler Automobilsalon von Genf 
1993, 88. Jahrgang, Verlag Hallwag AG, Bern 4.3.1993. 
236 
Chambre Syndicale des Constructeurs d'Automobiles, Répertoire Mondial des 
activités d'assemblage et de production de véhicules automobiles à l'étranger, 
Pans 1981 
Chambre Syndicale des Constructeurs d'Automobiles, Répertoire Mondial des 
activités de production et d'assemblage de véhicules automobiles, Paris 1983 
Comité des Constructeurs Français d'Automobiles, Répertoire Mondial des activités 
de production et d'assemblage de véhicules automobiles, Pans 1991 
Comité des Constructeurs Français d'Automobiles, Répertoire Mondial des activités 
de production et d'assemblage de véhicules automobiles, Paris 1993 
Groupement Syndical de Constructeurs Français d'Automobiles, Répertoire Mon-
dial des usines d'assemblage de véhicule automobiles et des constructeurs 
d'importance secondaire, Pans 1960 
Groupement Syndical de Constructeurs Français d'Automobiles, Répertoire Mon-
dial des usines d'assemblage de véhicules automobiles, Pans 1970 
Handbook and Review, Nigeria 1990, National Rolling Plan Replaced Five-year De-
velopment Plans, Patike Communications Ltd , Lagos 1990 
Handwörterbuch Export und Internationale Unternehmung, С E Poeschel Verlag, 
Stuttgart 1989 
MacMillan Dictionary of Modern Economics, 3rd ed , The MacMillan Press Ltd , 
Basingstoke 1986 
The New Encyclopaedia Britannica, 15 Auflage, Encyclopaedia Britannica, Chicago 
1993 
Unveröffentlichte Schriften 
Africon Ltd , Feasibility Study into the Manufacture of Automotive Parts in Nigeria, 
erstellt fur Component Parts Industries Ltd , Kano 1981 
Agreement between The Federal Republic of Nigeria and Automobiles Peugeot, 
Lagos 1972 
Agreement between The Federal Republic of Nigeria and Volkswagenwerk AG, 
Lagos 1972 
Arthur D Little Ine , Government Policy and the Development of Motor Vehicle 
Assembly in Nigeria, Cambridge (USA) 1966 
Arthur D Little Ine , An Evaluation of six Proposals to assemble Passenger Cars in 
Nigeria (Draft Report), Lagos 1967 
Automobiles Peugeot, Protokoll der ersten Sitzung des „Board of Directors", 
Kaduna19 12 1972 
237 
DIYAM Consultants, In depth Study of the Automobile Industry in Nigeria, Kano 
1983 
Federal Republic of Nigeria, Report of Negotiating Committee, Passenger Car 
Assembly in Nigeria, Lagos 1967 
Federal Republic of Nigeria, Schreiben des Industrieministeriums vom 6.4. und 
19 5., Lagos 1967. 
Federal Republic of Nigeria, Federal Ministry of Industries, Schreiben an Volks-
wagen of Nigeria vom 2112, Lagos 1978. 
Federal Republic of Nigeria, Federal Ministry of Industries, Schreiben an Volks-
wagen of Nigeria vom 22.6 , Lagos 1981. 
Federal Republic of Nigeria, Federal Ministry of Industries, Comments on the re-
commendations of PAI-Consultants, Lagos 1982 
Federal Republic of Nigeria, Federal Ministry of Industries, Entwurf eines neuen 
Partnerschaftsvertrages vom 29 6., Lagos 1983. 
Federal Republic of Nigeria, Federal Ministry of the Interior, Schreiben an die Ge-
schäftsführer der Sekundarhersteller vom 31 10 , Lagos 1985 
Federal Republic of Nigeria, Federal Ministry of Industries, Rede des Industriemini-
sters В S. Musa, Konferenz mit den „Chairmen of the Boards" und „Managing 
Directors" der Sekundarhersteller am 8.11., Lagos 1985. 
Federal Republic of Nigeria, Federal Ministry of Industries, Protokoll der dritten Sit­
zung des Standing Technical Committee unter dem Vorsitz des Industriemini­
sters A V M. Muhammadu Yahaya vom 8 7 , Abuja 1990 
Federal Republic of Nigeria, Federal Ministry of Industries, Auskünfte, Abuja 1991. 
Gills (Nigeria) Limited, Feasibility Report on the Local Manufacture of Motor 
Vehicle Component Parts in Nigeria (Final Report) prepared for the Federal 
Ministry of Industries, Lagos 1980. 
Lagos Chamber of Commerce, Statistics, Lagos 1991. 
Lagos Port Authorities, Statistics, Lagos 1991. 
Monitoring Team's Report on the Low Cost Vehicle Project, Technical Assessment 
and Evaluation of the Low-Cost Prototype Vehicles Development by the partici-
pating Research and Development Organisations/Institutions, Lagos 1990. 
Nigerian Automotive Manufacturers Association, Korrespondenz mit dem Handels-
und Industrieministerium, Lagos 1985 
Nigerian Automotive Manufacturers Association, Report of the Committee on the 
Review of Aspects of the Automobile Industry in Nigeria, Lagos 1985. 
Nigerian Automotive Manufacturers Association, mündliche Informationen, Lagos 
1991. 
Nigerian Automotive Manufacturers Association, Statistics, Lagos 1991. 
238 
Nigerian Institute of Social and Economic Research, Evaluations of Proposals for a 
third Car Assembly Plant prepared for the Federal Ministry of Industries, Lagos 
1976. 
Nigerian Institute of Social and Economic Research, National Workshop on Raw 
Material for Nigerian Industries, Badagry 1983 
Nigerian Institute of Social and Economic Research, Workshop on the Low Cost 
Vehicle Project, 24 -26 10 1988 in Abuja, Lagos 1989. 
Ogegbo, M.D./llon, T.A , Policies and Strategies for the Development of a viable 
Automotive Industry in Nigeria, Paper presented at the Conference on strate-
gies for the Fifth National Development Plan, Ibadan 1984 
PAI Associates International, Evaluation of the Operations of Volkswagen of Nige-
ria Ltd., Ibadan 1982 
Peugeot Automobile Nigeria, Mitteilung an Mitglieder des Standing Technical 
Committee, Kaduna, Dezember 1990. 
Société Commercial de l'Ouest Africain Nigeria Ltd, mündliche Informationen, 
Lagos 1991. 
Volkswagen Asia Pacific Pte Ltd., mündliche Informationen, Singapur 1993. 
Volkswagen of Nigeria, Memorandum, Lagos 1982. 
Volkswagen of Nigeria, mündliche Informationen, Lagos 1991 
Volkswagenwerk AG, Supplementary Proposal, Volkswagen Assembly Plant Nige-
ria, Wolfsburg 1971. 
Volkswagenwerk AG, The Establishment and Development of a Motor Vehicle 
Supply Industry as a major factor of Industrialisation in Nigeria, Wolfsburg 
1977. 




De automobielindustrie van de ontwikkelingslanden 
- toegelicht aan het voorbeeld "Nigeria" 
In de afgelopen decennia hebben ontwikkelingslanden geprobeerd een eigen 
automobielindustrie op te bouwen om daardoor economische voordelen te ver-
krijgen Vele factoren, zoals marktnabijheid en lage lonen, schenen de plannen te 
begunstigen Bovendien werd een protectionistisch beleid gevoerd in de vorm van 
staatssubsidies en beperkte markttoegang Ondanks grote inspanning mislukten 
de voornemens in vele gevallen. De invoerprijzen in de ontwikkelingslanden voor 
Produkten uit industnestaten bleven lager dan de lokale produktiekosten. Deze 
waarneming dient dit onderzoek als probleemstelling Hieruit vloeien vragen naar 
de oorzaken voort Worden in deze landen, ten opzichte van de vraag naar auto-
mobielen, te veel automodellen door een te groot aantal montagebedrijven ver-
vaardigd7 Welke rol spelen daarbij de autoproducenten uit industrielanden' 
Conserveert de bescherming door de staat deze oneconomische industrietak? 
Inleidend wordt enige informatie over de omvang en de verdeling van de auto-
mobielindustrie in de montagelanden verstrekt 
In de 44 montagelanden werden in 1990 vijf miljoen motorvoertuigen door 231 
montagebedrijven vervaardigd. Deze waren verbonden met 35 producenten uit 
industrielanden door licenties. Alleen de autoproduktie van de negen grootste 
montagelanden maakte 92% uit Zuid-Korea, het grootste montageland, produ-
ceerde 1,3 miljoen motorvoertuigen, de Centraal-Afrikaanse Republiek slechts 48 
Deze gegevens tonen de heterogeniteit van de montagelanden aan Ingedeeld in 
regionen, waren er in Afrika 19, in Azië 14 en in Latijn-Amenka elf. In 1960 be-
stonden er slechts 17 montagelanden Hun aantal werd in de jaren zestig en 
zeventig meer dan drie keer zoveel. In de jaren tachtig nam het aantal montage-
landen weer af 
De algemene vraag is of de montagelanden uit hun autoindustrie de verwachte 
economische voordelen verkrijgen Hierbij gaat het om "bijdrage tot de industria-
lisering", "verhoging van werkmogehjkheden", "importsubstitutie van komponen-
ten", "verbetering van de betalingsbalans", "transfer van technologie" en "rela-
tieve produktwaarde". 
Vanaf 1916 werden automobielen in ontwikkelingslanden voor de lokale markt 
gemonteerd De invoerprijs van de komponenten plus de montage was door 
lagere transportkosten toen gunstiger dan die van automobielen De voordelen 
voor de montagelanden waren lagere autopnjzen en meer werkmogehjkheden De 
producenten uit de industrielanden profiteerden van een hogere omzet bij geëx-
porteerde komponenten voor de montage 
In de jaren dertig viel het kostenvoordeel bij lokaal gemonteerde automobielen 
weg, met uitzondering van zware vrachtwagens en bussen In plaats daarvan 
moesten staatssubsidies en een beperkte markttoegang voor autoimporten de 
lokale montage aantrekkelijk maken Sindsdien verwachtten de montagelanden 
daarvoor economische voordelen Ook werd de uiteindelijke verplaatsing van de 
autoproduktie uit de industnestaten, volgens de "product life cycle" hypothese 
van Louis Τ Wells, in het vooruitzicht gesteld, deze vond echter niet plaats 
Volgens de analyse trekken ongeveer de helft van de montagelanden naar de 
stand van 1990 overwegend een voordeel uit het bestaan van hun automobiel­
industrie Hoofdzakelijk zijn dat de grotere landen en zulke met de produktie van 
zware vrachtwagens en bussen De grootste voordelen heeft Zuid-Korea Door het 
technologietransfer is hun autoindustrie zelfs in staat eigen personenwagens te 
ontwikkelen 
BIJ de andere helft van de montagelanden overwogen de nadelen van een auto­
mobielindustrie ten opzichte van de invoer van motorvoertuigen In sommige ge­
vallen waren de voordelen tot een verhoging van de werkmogehjkheden beperkt 
Hier tegenover stonden meestal hoge subsidies voor de lokale autoindustrie Hier­
toe behoorde ook Nigeria De studie daarvan vormt in dit voornamelijk empirische 
geschrift het zwaartepunt 
Waarschijnlijk was Nigeria in dit opzicht zelfs het meest negatieve voorbeeld In 
1990 produceerden nog twee montageondernemingen personenwagens en er 
waren er nog drie voor bestelautos, vrachtwagens en bussen De produktie van 
deze vijf bedroeg 12000 motorvoertuigen Dat was nog slechts 8% van de 
171000 automobielen in 1980 Van 1977 tot 1986 was Nigeria met zijn auto­
produktie het grootste montageland onder de Afrikaanse ontwikkelingslanden. 
De rede hiervan was een groot koopkrachtverlies De daarvoor verantwoordelijke 
ketting van oorzaken en gevolgen begon met het uitblijven van de opbouw van 
een toeleveringsindustrie ZIJ maakte op basis van de importsubstitutiepolitiek deel 
uit van de projekten in de nationale ontwikkelingsplannen Deze industrietak zou 
na de laatste opbouwetappe vanaf 1988 alle door de autoindustrie benodigde 
komponenten produceren, maar minder dan 20% ervan werden in 1990 lokaal 
vervaardigd Daardoor zette zich de invoerafhankelijkheid van de automobiel-
industrie voort Door de economische en financiële staatskrisis tijdens de jaren 
tachtig devalueerde de lokale valuta met 93%, wat een overeenkomstige prijs-
verhoging van de geïmporteerde komponenten tot gevolg had Daardoor stegen 
tussen 1980 en 1990 de verkoopsprijzen van de lokaal gemonteerde motorvoer-
tuigen met ongeveer 1700% Het inkomen van de potentiële kopers, in de groep 
van werknemers, werd echter in deze periode gemiddeld met slechts ca 70% 
verhoogd 
Uit het onderzoek bleek dat een direkte en indirekte verhoging van de werk-
mogelijkheden van gemiddeld 17 800 arbeidskrachten het enige positieve gevolg 
was van het bestaan van de Nigenaanse personenwagenindustne Dat kwam 
ongeveer overeen met de grootte van de industrie voor kunststof- en rubber-
produkten, de kleinste statistisch geregistreerde industrietak Alle overige door de 
Nigenaanse regering verwachte voordelen kwamen niet tot stand of resulteerden 
in negatieve gevolgen Dat was het geval bij het verwachte lagere verbruik van 
harde valuta Omdat alleen een gering gedeelte van de benodigde komponenten 
in Nigeria konden worden gefabriceerd, moesten de overige worden geïmpor-
teerd Het gevolg was een groter verbruik van harde valuta De personenwagen-
fabrieken, Peugeot en Volkswagen, transfereerden de benodigde technologie voor 
de montage van hun autos Daarvan kon in de Nigenaanse industrie echter geen 
gebruik worden gemaakt Dat werd duidelijk aan het voorbeeld van het nationale 
"Low Cost Vehicle Project" Ook met betrekking tot de belastingopbrengst, die 
lager was dan de staatssubsidies had de autoindustrie voor Nigeria nadelige ge-
volgen 
Op grond van de bevinding van de autoindustrie in de montagelanden, in het 
bijzonder van Nigeria, worden verschillende gezichtspunten voorgesteld Er is о a 
één primaire voorwaarde aan het begin van een automontage verbonden Het 
montagevolume moet voor elk technisch zelfstandig automobielmodel voldoende 
zijn, om een economische produktie te waarborgen Invloed daarop heeft vanzelf-
sprekend ook het aantal montagebedrijven De producenten uit industrielanden 
geven de voorkeur aan montageondernemingen die maar één merk vertegen-
woordigen Daardoor ontstaan in de regel oneconomische bedrijven die door de 
staat moeten worden ondersteund Montagelanden die aan de voorwaarden niet 
voldoen, kunnen beter autos selektiv importeren, d w ζ in een belangengemeen-
schap met de producenten uit de industriestaten. Wat betreft de economische 
voordelen die het montageland verwacht, is een nauwkeurige analyse van de 
toekomstige mogelijkheden noodzakelijk. Deze regels worden niet in acht geno-
men. Dezelfde principes gelden voor reeds bestaande autoindustneen In de 
meeste gevallen moet de opbouw van de autoindustne worden geoptimeerd, 
vooral wat betreft het aantal gemonteerde automodellen en montagebedrijven. 
Tenslotte wordt in de studie de ontwikkeling van het aantal montagelanden en 
hun produktie tot het jaar 2000 geprognosticeerd Het aantal ontwikkelingslanden 
met automontage zal waarschijnlijk van 44 tot 30 dalen. ZIJ zullen samen ver-
moedelijk bijna elf miljoen autos fabriceren, de negen grootste zelfs 94% ervan 
Het aandeel van de montagelanden aan de wereldproduktie is van 1,9% in 1960 
tot 10,5% in 1990 gestegen Het percentage zal waarschijnlijk verder omhoog-
gaan omdat de stijging van hun vraag naar motorvoertuigen groter zal zijn dan die 
van de industriestaten De Latijns-Amenkaanse en de Aziatische landen zullen 
vermoedelijk ieder met de helft van de automobielproduktie in de montagelanden 
bijdragen; het Afrikaans aandeel aan de autoproduktie zal verder dalen tot onder 
één procent. Gezien deze ontwikkeling zal het interesse van de autoproducenten 
voor de montagelanden nog toenemen Daardoor wordt de onderhandelings-
positie van de montagelanden versterkt. 
Er zijn echter geen tekens, dat de industrielanden tot het eind van deze eeuw hun 




Geboren wurde ich am 21. Januar 1934 in Eutin, Deutschland. Ich heiratete 
1959 Joyce Hooper aus Amsterdam. Aus der Ehe gingen die beiden Töchter 
Mona und Christine hervor. 
Nach Erreichen der mittleren Reife an der Ohm-Oberrealschule in Erlangen im 
Jahre 1952 wurde ich bei einem Nürnberger Automobilgroßhändler kauf-
männisch und technisch ausgebildet. 
Im Jahre 1957 begann ich als Kundendienstberater beim Volkswagen-Impor-
teur in London. Ein Jahr später stellte mich die Volkswagenwerk AG als Kun-
dendienst-Bezirksleiter in Stockholm für die Betreuung der Volkswagen-Han-
delsorganisationen in Schweden und Finnland ein. Im Jahre 1964 wurde mir 
die gleiche Aufgabe für die Beneluxländer mit Wohnsitz Amersfoort übertragen. 
Diesen Auslandseinsätzen folgte 1970 die Tätigkeit in Wolfsburg in verschie-
denen Führungspositionen u.a. als regionaler Exportleiter mit der Verantwor-
tung zunächst für überseeische und dann für europäische Länder. 
Der deutsche Wohnsitz ermöglichte die außerberufliche Teilnahme an Weiter-
bildungsmaßnahmen. Am Abendgymnasium in Braunschweig machte ich 1975 
das Abitur und legte nach einem Studium an der FemUniversität, Hagen 1986 
das Examen als Diplom-Ökonom ab. 
Seit 1988 wurde ich wieder im Ausland beschäftigt. Während dreieinhalb Jah-
ren leitete ich das Montageunternehmen von Volkswagen in Nigeria. Im Jahre 
1991 wurde mir der Aufbau und die Leitung des Regionalbüros in Singapur, 
verantwortlich für den Audi- und Volkswagen-Vertrieb in Teilen von Süd- und 
Ostasien sowie im pazifischen Raum, anvertraut. 
Unter anderem um die Arbeit an meiner Dissertation abschließen zu können, 








Die Automobilindustrie in Entwicklungsländern 
- dargestellt am Beispiel „Nigeria" 
von 
Hans-Joachim Struck 
1 Die Automobilmdustrie in Entwicklungslandern konnte unter freien und glei-
chen Marktzugangsbedingungen fur Automobile und Komponenten nicht existie-
ren. 
2. Eine generelle Verlagerung der Automobilproduktion von Primar- zu Sekundar-
herstellerlandern aufgrund der Produktlebenszyklushypothese ist nicht zu erwar-
ten. 
3 Sudkoreas Aufbau einer international wettbewerbsfähigen Automobilmdustrie 
ist unter Entwicklungsländern bisher einzigartig 
4 Die Chassiskonstruktion schwerer Nutzfahrzeuge ermöglicht im Vergleich zum 
Import solcher Fahrzeuge deren kostengunstigere Herstellung in Entwicklungs-
landern bei wesentlich niedrigeren Stuckzahlen als bei Personenwagen mit selbst-
tragender Karosserie 
5. In Nigeria sind die finanziellen aber nicht die gesellschaftlichen Voraussetzungen 
fur eine volkswirtschaftlich vorteilhafte Automobilmdustrie gegeben 
6. Die Motorisierung Nigerias ist unter den herrschenden Bedingungen durch im-
portierte Personenwagen kostengunstiger sicherzustellen als durch deren lokale 
Fertigung 
7. Automobile scheinen auf der Erde nur zwischen 30 und 65 Grad nördlicher 
Breite entwickelt werden zu können 


* * j ¡ * « и і я і і 
%®еч ш ¿*mt « & ж \ *fe * | 
Ïn-Nigeria Vehicks: л and Realm 
Mr tipm mi mtmfjx s се «*ш я ν J» i t 
hh %fo3 i&~ a j d«i.?i « # 
»«Mairi fcM» 
Ísí«"^ ; V 
ТО* 
Tot» ' 
· * * | И 1 ' '*
 ь
» t.« » 
Ч»«° « Ι » * " " " , 
.к.» „« ι ·« ·
 ώ
 , 
, Μ » « « * « * ! « » 
, « f · * ο» J» * " » « ; 
« « ι 
V * 
¡ O f - » ™ , . 
'ruif t 
iridar: -
-Τ; Γ E : i ' i* ν 




" » » W W , 
U» 
f PROSR? 
Β , St , V и» 
Ι VU ' » S 
». í k f v V , -f 
<• А С » . • s . u : 
t·. j i \ ¥> „ s, : , 
Λίΐϋν*. h « 4 ^ v 0 i -с 
»ι >»"< » Л ' 1 ι P t 
t - .».its- h ; avi 
¡¡«••..ly, ; r !»„» . 
vcaNe tature 
loan intervie« ч 
Ыыгамт ¿Flßwn 
еек > Strack 
UT ISBN 3-8258-2626-0 
UI 
